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NACE EL PILOTO

os juguetes de los nifos de los
L afos 50 eran mas fruto de la imagi-

nacion que otra cosa. Con un cor-
del, una caja y unos botones fabricaba-
mos los camiones que transitaban por las
carreteras polvorientas que construiamos
al efecto en cualquier solar abandonado;
una escoba se convertia en un caballo
por arte de magia y con un trozo de pa-
pel haciamos nuestros aviones. Muchos
de aquellos nifios sofiaron algun dia con
volar y unos pocos fueron mas alla inten-
tando hacer su suerio realidad. Algunos
lo consiguieron y nos podrian escribir su
pequena y particular historia.

Afloran entre mis recuerdos el de un
avion de papel que me salid casi perfec-
to. Hecho con una cuartilla robada del
despacho de mi padre, veterinario de un
pueblo de la sierra andaluza. Cuando lo
lancé al aire, enfilé la estrecha calle que
en cuesta bajaba hasta la plaza y vold
hasta posarse suavemente en ella, unos
cincuenta metros mas abajo. No sé si fue
antes o como consecuencia de aquel
“gran éxito” de donde me vino la voca-
cion y el deseo de ser piloto militar para
de esa forma “servir a la Patria” y disfru-
tar del que imaginaba seria el mayor pla-
cer del ser humano, volar convertido gra-
cias a aquellas prodigiosas maquinas en
una especie de “Superman”. Sin duda,
también contribuyd a mi pronta vocacion
el vuelo lento de las “pavas” (que asi lla-
maban a los Ju-52) y otros aviones de la
época que, muy de vez en cuando, so-
brevolaban mi pueblo. Otro elemento, de
tremenda eficacia a la hora de definir mi
futuro fueron, sin lugar a dudas, los tebeos
de hazafias bélicas que, con la escuadri-
lla de Las Cigliehas a la cabeza y los
aviones de caza de la 22 guerra mundial,
imaginaba evolucionar durante los encar-
necidos combates aéreos que alli se di-
bujaban. Con todo aquello en mente me
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veia, en un futuro aun lejano, subiendo a
un avion de caza en mono de vuelo y
casco debajo del brazo antes que con
cualquier otro atuendo profesional.

Aquellos suefios infantiles quedaron
apartados durante los afios de bachillera-
to en el internado hasta ese dia en 6°
curso (el de la revalida) en el que los pro-
fesores te preguntaban: “4y tu qué quie-
res estudiar?”, tras meditar un rato, mi
contestacion: “pues yo... quiero ser piloto
militar”. Fue en aquel colegio donde co-
noci a aquel buen franciscano, el padre
Tovar: “os voy a presentar a unos mucha-
chos estupendos, alféreces alumnos de
la Academia General del Aire de San Ja-
vier, que van a venir a visitarme en sus
motos el domingo”. De esa manera me
enteré de que habia una Academia del
Ejército del Aire donde se formaban los
futuros pilotos militares espafoles. El in-
greso en la AGA se convirtié desde en-
tonces en mi meta. Tras el “preu” y los
afos pasados en academias preparato-
rias para el ingreso por fin consegui en-
trar en aquel prestigioso y admirado cen-
tro de formacion militar y aeronautica al
que tanto debo.

Tras el ingreso en la AGA, pronto le
llegaron los primeros vuelos a la XXV
Promocion en la Bicker 131 Jungman.
Con gran ilusion nos llego el ansiado
“bautismo del aire”, en mi caso con el
capitan Prada y poco tiempo después la
“suelta en vuelo” que me dio el capitan
Fortunato Elvira en EI Carmoli. Con el
paso del tiempo llegaron los diferentes
modelos de aviones militares o de alta
acrobacia que me cayo6 en suerte volar.
Unos tuvimos mas fortuna que otros, es
verdad, pero en mi caso y en diferentes
destinos a lo largo de mi carrera tuve la
dicha de disfrutar con muchos de ellos:
E-3B (Bicker 131), E-17 (Beech T-34,
“Mentor”), E-16 (North American T-6,
“Texan”), T-3 (Douglas DC-3/C-47, “Da-
kota”), T-2 B (Junkers-52), E-9 (Iberavia




Aisa I-115, la “Garrapata”), E-24A (Be-
ech F-33-C, “Bonanza”), Zlin Z 526-A
(Akrobat), Zlin Z 326 (Trenermaster),
Wolf Hirt HI-27 MK2 (Acrostar), F-5, C-
12 (McDonnell Douglas F-4C, “Phantom
[1”), L-9 (Dornier Do-27 A/CASA 127), E-
15 (Lookheed T-33, “Shooting Start”), T-
12B (CASA C-212, “Aviocar”) y el E-25
(CASA C-101, “Aviojet”) con el que se
formaria a la Patrulla Acrobatica Aguila.

Auln mas importante que los diferentes
modelos de aviones que volamos, lo
que hay que resaltar es la herencia reci-
bida de aquellos profesores de vuelo
que tuvimos durante aquellos afos de
aprendizaje transmitiéndonos sus cono-
cimientos y experiencias, como si de un
ADN hereditario se tratara.

EL AVION

En el mes de marzo del afio 1980 lle-
garon, para sustituir a los viejos T-6
de la Escuela Basica de pilotos de la
A.G.A., los primeros aviones E-25, CASA
C-101, turbofan espafhol fabricado por
Construcciones Aeronauticas S.A.. Los
C-101, “Aviojet”, pronto recibieron de los
pilotos el mote de “cu-
[ El E-25, CASA C-101 resulté lo-pollo” por su peculiar
ser un entrenador muy practico forma de la tobera de
y maniobrable, al que los alumnos salida de gases pero
se adaptaban con facilidad y sin con ellos comenzd un
grandes problemas. El bajo nuevo modelo de ins-
consumo de combustible truccion en vuelo.
y una gran autonomia hacian Gracias al alto nivel
de él un avién muy apropiado de los profesores de
para la enseiianza de vuelo ] vuelo de la Escuela Ba-
sica, muchos de ellos
procedentes de Unidades Aéreas dota-
das de reactores, los C-101 muy pronto
estuvieron totalmente operativos como
aviones de entrenamiento basico avanza-
do y en el curso de vuelo 1982-83 co-
menzaron a ser volados por los alumnos
de la Escuela Basica. Fue durante este
afo 82 cuando desde el Ala 12 de Torre-
jon de Ardoz fui destinado como profesor
de vuelo a la Escuela Basica de Pilotos
de la AGA, cambié el todopoderoso C-12
Phantom por el modesto E-25, pero te-
niendo el privilegio de poder ensefar a
volar durante ese primer curso de vuelo
basico (al que seguirian otros siete) con
el C-101 a diferentes alumnos, entre ellos,
al alférez alumno Vallas, primero en sol-
tarse en nuestro flamante avion. El C-101
resulté ser un entrenador muy practico y
maniobrable, al que los alumnos se adap-
taban con facilidad y sin grandes proble-
mas. El bajo consumo de combustible y
una gran autonomia lo hacian muy apro-
piado para la ensefianza de vuelo.
Con el tiempo y sumando experiencias,
los profesores de la Basica fueron sacan-
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do mas y mas provecho a la excelente
aerodinamica del C-101 al que, de vez en
cuando, se le requeria para realizar algu-
na exhibicién aérea con un solo avién en
jornadas de Puertas Abiertas y otros
eventos especiales, o bien para volar en
formacion cerrada formando parte de los
efectivos de algun desfile conmemorativo
0 para realizar algun sobrevuelo que con-
tribuyese a dar mayor realce y espectacu-
laridad a los diferentes actos académicos.

LAS EXHIBICIONES AEREAS

La historia de las exhibiciones aéreas
en Espana ha estado llena de sobre-
saltos cuando no de accidentes por todos
recordados. Sin duda ello se debia cuan-
do no a la escasez de medios a la poca
atencion que, en general, se dedicaba a
la preparacion de este tipo de maniobras
ya que, generalmente, no se entrenaban
hasta unos dias antes de la demostracion
ante el publico. Esta poca preparacion y
la escasa mentalizacion eran realmente
muy peligrosas pues las exhibiciones aé-
reas tienen unos componentes anadidos
que las diferencian mucho de las misio-
nes que se realizan diariamente en cual-
quier unidad militar. Se hacen a la vista
del publico, lo que ahade mucha presion
por el temor al fallo, se evoluciona dentro
de un espacio aéreo acotado, lo que obli-
ga muchas veces a forzar las maniobras
y, sobre todo, se vuelan a muy pocos
pies de altura, lo que quiere decir que el
minimo descuido puede traer consecuen-
cias catastroficas. Sin embargo, en los
escuadrones de vuelo, se veia como algo
normal el enfrentarse a una exhibicion
aérea sin haberla estudiado y entrenado
exhaustivamente con la antelacion sufi-
ciente y en el escenario donde se volaria.
Todos nos creiamos capaces de hacer
cualquier cosa que se hos mandase aun-
que fuese tan solo con unas pocas se-
manas o dias de antelacion.

Juan Antonio Guerrero

E-25 CASA C-101 “Aviojet”/’Mirlo”
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La preocupacion por intentar solventar
el problema al que nos enfrentdbamos
cada vez que teniamos que realizar la in-
eludible, aunque deseada por todos, ex-
hibicion aérea, la teniamos muchos pilo-
tos del Ejército del Aire y, quizas por eso,
uno de mis trabajos del Curso de coman-
dante, “Las exhibiciones aéreas en Espa-
fa”, trataba sobre el te-
ma. En ella se medita-
ba sobre el peligro que
suponia la improvisa-
cién y también la nece-
sidad de tener en

[ Las exhibiciones en Espaiia han
estado llenas de sobresaltos cuando
no de accidentes. Ello se debia
cuando no a la escasez de medios
a la poca atencién que, en general,

se dedicaba a la preparacion de
este tipo de maniobras ya que,
generalmente, no se entrenabhan
hasta dias antes de la demostracion ]

nuestro Ejército del Ai-
re una patrulla acroba-
tica al estilo de las eu-
ropeas (Frecce Tricolo-

ri, Patrouille de France
o Red Arrows) que estuviera formada por
pilotos entrenados en esa especifica ta-
rea con el fin de minimizar el riesgo au-
mentando, al mismo tiempo, la eficacia
del esfuerzo que se hacia. Cuando finali-
cé la exposicion en la Escuela de Estado
Mayor, un companero de curso y promo-
cién me anim¢ a que “formara una patru-
lla” pues, él creia, que ganas y experien-
cia no me faltaban. Parecia que no esta-
bamos en el mismo ejército, pensé,
puesto que yo dudaba mucho que hubie-
ra un mando que promoviera semejante
proyecto por el riesgo que conllevaba.

Pero pasaron los afios y llegé el afo
85, histodrico, pues de historia estamos
hablando, en el que la Patrulla Aguila vo-
16 por primera vez en una formacién de
cinco aviones que despegaron de la pista
23 de la Academia General de Aire.

Pero, ¢como se llegé a este primer
despegue? Todo lo que se escribe y re-
lata a continuacién para y por la gentil
invitacion de la Revista de historia militar
aeronautica “Aeroplano”, que desde su
primer numero nos ha dado muestras

Afio 1985. De pie:}olo, Carrizosa, Lorenzo.
Agachados: Villanueva, Uribarri 'y Ferrer.







de su seriedad y veracidad, esta docu-
mentado y se puede comprobar facil-
mente consultando con las personas
que se iran citando a lo largo de este ar-
ticulo y el detallado Diario de Operacio-
nes de la Patrulla que, con buen criterio
se comenz6 a rellenar desde el primer
vuelo de la misma. Es, por lo tanto, la
“Historia verdadera” de los primeros
afios de la Patrulla Acrobatica Aguila.

cOMO COMENZAMOS

orria la primavera del afio 1984 cuan-

do en la Escuela Basica de Pilotos de
la A.G.A. se empieza a formar el embrién
de lo que mas tarde seria una unidad muy
especial de nuestro Ejército del Aire.

En la Basica se estan acabando los ul-
timos vuelos de ensefianza y pruebas en
vuelo de algunos alumnos que han visto
retrasadas sus clases con respecto a
sus compaferos por diferentes motivos,
el mas comun, la enfermedad. En las ofi-
cinas de Operaciones ya se trabaja en el
programa del préximo curso y se estan
realizando los cursos de reentrenamien-
to y formacion de los antiguos y nuevos
profesores. El ambiente es mucho mas
relajado de lo habitual durante el des-
arrollo del curso académico. Hasta las
clases tedricas que muchos profesores
tienen que dar como complemento de su
labor docente (que no solo se limita al
vuelo) son mas escasas, pues estamos
en época de examenes.

Los “protos” tienen ahora la oportuni-
dad de “tocar palanca”, de volar el avién
ellos mismos, sin preocuparse del
alumno que llevan a bordo durante el
curso y al que diariamente dedicaban
toda su atencidn y trabajo. Durante es-
tos vuelos con otros profesores nos sale,
como por arte de ma-
gia, el piloto de comba-
te que llevamos dentro,
volamos para nosotros
mismos y disfrutamos
como si nunca antes lo
hubiéramos hecho. El
espiritu aeronautico
que anima nuestra be-
lla profesion nos des-
borda y lo reflejamos

[ Corria la primavera del aiio 1984
cuando en la Escuela Basica de
Pilotos de la AGA se empieza a
formar el embrién de lo que mas
tarde seria una unidad especial de
nuestro Ejército del Aire. Los
fprotos”, sin alumno a hordo, tienen
la oportunidad de ‘“tocar palanca”
de volar el avion ellos mismos ]

en nuestro semblante
y con nuestros acrobaticos gestos
cuando, en acaloradas discusiones en
la barra de la cafeteria, comentamos
los pormenores del vuelo que acaba-
mos de realizar con otros compaferos.
Una de esas tardes casualmente me
crucé, en el largo pasillo de la Basica, con
el entonces jefe de la Escuela, el coman-
dante Pedro Duefias, le entro por derecho
proponiéndole mi viejo suefo: la forma-
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cion de una patrulla acrobatica aprove-
chando, le digo, que tenemos un avion
que posiblemente podria servir para el
vuelo acrobatico en formacion, econdmi-
co de mantener si lo comparamos con
otros y ademas de fabricacion espanola.
“Perico”, con su flema habitual, me res-
ponde: “jPues hazla!”. Al principio no sa-
bia si iba en serio 0 me estaba tomando
el pelo pero... jparece que habla en se-
riol... Entonces le digo que “solo” necesi-
taré pilotos voluntarios, mecanicos, avio-
nes, asignacion de horas de vuelo, una
programacion adecuada, etc., etc. Abrien-
do la carpeta que llevaba debajo del bra-
zo toma nota y me dice que en una hora
tiene que despachar con el coronel direc-
tor de la AGA, el coronel Carlos Gémez
Coll al que le comentara mi propuesta. Le
afadi una unica condicién y esta era que,
si se me encargaba la formacion de la pa-
trulla no admitiria, con excepcion de lo re-
ferente a la Seguridad en Vuelo, ninguna

pachar, me llamé y me dijo que comenza-
ra a trabajar en la creacién de una patru-
lla acrobatica. Esta vez, aunque entonces
me pareciera increible, un mando del
Ejército del Aire, el coronel Gomez Coll
dio muestras de su gran coraje y espiritu
aeronautico al plasmar su “visto bueno”.
Se habia “mojado” con aquella decision
de confiarme el proyecto que le habia
propuesto y en que él también se jugaba
mucho si algo no salia bien.

Esa misma noche comencé con el plan
de trabajo para la formacion de la nueva
Patrulla. Lo primero seria pedir pilotos vo-
luntarios de la Escuela Basica y mecani-
cos de linea comprometidos en dar un
paso mas alla a la hora de lograr el “cero
fallos”. Empecé a dibujar en mi casa las
primeras figuras que, pensaba, podria-
mos hacer con nuestro C-101. Entrenaria-
mos una a una, las maniobras que mas
tarde, unidas, fuesen formando la tabla
que volariamos en una imaginaria y futura

Juan Antonio Guerrero

E-25 CASA C-101 “Aviojet”/”Mirlo”

intromision en las decisiones que tomase-
mos a la hora de hacer la seleccion de pi-
lotos y puestos, ni en la forma de entrenar
y ejecutar las diferentes figuras acrobati-
cas que realizara la formacion, pues en-
tendia que nadie mejor que los que estan
arriba y han preparado concienzudamen-
te cada maniobra en tierra sabrian en-
frentarse a las dificultades que se presen-
taran. De no ser asi, pensaba, podria ha-
ber demasiadas voces, no siempre
acertadas, interfiriendo en el desarrollo de
una mision tan peculiar y donde casi todo
estaba por hacer. Cuando volvié de des-
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exhibicion. De anteriores experiencias du-
rante mis afios de teniente como profesor
de vuelo en los que, entre otras especiali-
dades, se ensefaba acrobacia a los
alumnos y que completé durante mi en-
trenamiento para competir en un campeo-
nato con aviones de alta acrobacia, apo-
yandome también en las informaciones
que tenia de las maniobras que realiza-
ban otras patrullas como los Red Arrows,
Patruille de France y Frecce Tricolori, y
con la experiencia acumulada durante
mis afios de vuelo como piloto de caza,
empecé a esbozar lo que pensaba que

nosotros seriamos capaces de hacer con
nuestro limitado avion y con nuestro esca-
S0 entrenamiento en ese campo.

Al dia siguiente hablé con algunos pilo-
tos de la Escuela Basica comentandoles
la propuesta de formar una patrulla acro-
batica y que se pedirian voluntarios para
volar en la nueva formacion que preten-
deria, nada menos que, llegar a conver-
tirse en la Patrulla Acrobatica del Ejército
del Aire. La mayoria de mis compafieros
recibieron la noticia con gran ilusién. Se
puso una lista en la oficina de la Basica y
alli se apuntaron los que estaban dis-
puestos a volar de puntos de la forma-
cion. No faltaron voluntarios y muchos de
los que no se apuntaron lo hicieron por
diferentes motivos que iban desde los es-
trictamente personales o familiares a, an-
tiguas malas experiencias o aquellos
que, teniendo una mayor antigiiedad que
la mia se apartaban voluntariamente pa-
ra no interferir en mi trabajo. Estoy en
deuda y muy agradecido con todos ellos,
los que confiaron en mi y los que me de-
jaron hacer el trabajo sin interferirlo.



Desde el principio mi mayor preocupa-
cion fue, evidentemente, la seguridad en
vuelo. Pero no solo por el temor de poner
en riesgo nuestra integridad fisica, sino
porque estaba convencido de que, al me-
nor incidente, nuestro sueno de crear
una patrulla acrobatica en Espafa se es-
fumaria y pasaria a formar parte de esa
historia que no cuenta.

La primera temporada de la Patrulla no
tuvo la estabilidad deseada a la hora de

Afio 1986.
De pie: Villanueva,
Uribarri 'y Ferrer.
Agachados: Polo;=s
Carrizosa y Bordallo.

mantener a los pilo-
tos seleccionados en
sus puestos tanto pa-

[ El coronel Garlos Gomez Coll dio =+ L
su “visto bueno” a la idea de
formar una patrulla acrobatica

aprovechando que se disponia de \

—

un avién que posiblemente podria | -
servir para el vuelo acrobatico en
formacion, econémico de mante-

ner si lo comparamos con otros y
ademas de fabricacion espaiiola ]

miento no siempre
pudieron volar en los
entrenamientos y ex-

ra entrenar como pa-
ra realizar las exhibiciones que, desde
casi la primera semana, tuvimos que ha-
cer. Seria por tanto muy prolijo e impreci-
so decir en cuatro lineas quiénes fueron
todos los pioneros de la Patrulla.

Los pilotos que estaban comprometi-
dos voluntariamente desde su lanza-

hibiciones aéreas de
aquellos primeros meses al tener otros
servicios que atender y de los que no po-
dian ser relevados. Aun sintiéndolo pro-
fundamente, en muchas ocasiones tuvie-
ron que ser sustituidos por otros compa-
fleros que, puntualmente, estaban
dispuestos a “echar una mano” al proyec-

En Gerona,

con motivo de

la Cosmo 86, fue
la primera vez
que SM el Rey
contemplo

las evoluciones
de la “Patrulla
Aguila” .

En la fotografia,
rodeando a SM,
de pie: Uribarri,
Lorenzo,
Carrizosa,
general Peralba
(JEMA), Bordallo,
Polo y Ferrer.
Agachados:
Villanueva, Pérez
Fraces y Mdrquez.

153



to aunque no formarian parte de €l en el
futuro. Con mayor o menor experiencia
que los pilotos “oficiales”, estos “reser-
vas” contribuyeron en gran medida a que
la Patrulla saliera adelante y no escamo-
tearon esfuerzos ni ilusion a la hora de
lanzar a volar a la recién nacida. Por si
supusieran poco castigo para la estabili-
dad de la Patrulla las inevitables ausen-
cias esporadicas de los pilotos seleccio-
nados y mejor entrenados, se produjeron
otras muchas bajas, esta vez irreversi-
bles, por razén de destino a otras unida-
des de varios de los pilotos titulares. La
escasez de estos puso muchas veces en
peligro la continuidad de nuestro trabajo.
Fue un auténtico quebradero de cabeza y
un reto importante que conseguimos su-
perar con el esfuerzo y profesionalidad de
todos. Ademas de los pilotos, otros mu-
chos companeros nos ayudaron de mil
maneras desde sus puestos de responsa-
bilidad durante aquellos momentos difici-
les proporcionandonos los medios nece-
sarios y otras facilidades a la hora, por
ejemplo, de cambiar algun servicio previa-
mente asignado o poner un avion en vue-
lo lo antes posible tras una revision. La
Patrulla siempre les estara agradecida
por el apoyo que aun desde el anonimato,
nos prestaron tantos comparneros durante
aquellos primeros meses, tan dificiles.

LOS PROTAGONISTAS

N unca la historia de la Patrulla ha sido
un camino de rosas, sino de trabajo
constante de todos sus componentes para
superar las diferentes etapas por las que
ha ido pasando. Como cualquier otra Uni-
dad, el principal tesoro de la Patrulla Agui-
la es el potencial humano, los hombres
que la componen, y en este campo tuvi-
mos que hacer frente a multiples proble-
mas derivados de la escasez de personal.
Si al principio es verdad que disponiamos
de suficientes tripulantes con la experien-
cia previa requerida para el lanzamiento
de la Patrulla, no es menos cierto que ca-
recian de la suficiente disponibilidad de
horas libres para entrenar y volar en exhi-
biciones debido a otras obligaciones mili-
tares previamente asignadas y de las que
no era facil liberarlos. Mas tarde, principal-
mente en el ano 87, nos afecté una gran
escasez de personal experto como con-
secuencia de la marcha de muchos pilo-
tos militares a las lineas aéreas comercia-
les y también por la incorporacion a sus
nuevos destinos de algunos de los mejo-
res de la Patrulla. Con un mayor esfuerzo
de todos en unos casos, y con la incorpo-
racion en otros de nuevos puntos, como
el caso de aquellos primeros tenientes
que supieron aprovechar “cum laude” el
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[ Desde el principio la mayor
preocupacion fue, evidentemente,
la seguridad de vuelo. Pero no solo
por el temor de poner en riesgo la
integridad fisica, sino porque habia
el convencimiento de que, al menor
incidente el sueiio de crear una
patrulla acrobatica en Espaiia se
esfumaria y pasaria a ser historia ]

entrenamiento que se les dio y la oportu-
nidad que se les brindaba, se fueron su-
perando todos los problemas que entor-
pecian el vuelo de la Patrulla Aguila.
Empezamos tratando de resolver la
mejor asignacion posible de los puntos
de la formacién entre los voluntarios mas
experimentados y que en mi opinion se
adaptarian mejor a un puesto especifico.
El piloto que mas me preocupaba a la
hora de hacer una buena seleccion era el
que tenia que hacer de “solo”. En él re-
caeria la responsabilidad de volar las
maniobras mas arriesgadas con un solo
avion y de coordinar con el grueso de la
formacion, que yo mandaria, los diferen-
tes cruces y reuniones. También, en al-
gunas figuras, tendria que hacerse car-
go de otros puntos para lo que tendria
que volar, no solo con la brusquedad no
exenta de finura que requieren los “ges”
positivos y negativos que soporta el pilo-
to que vuela de “solo” en sus espectacu-
lares evoluciones, sino también con la
suficiente precision y habilidad que le
permitiese, maniobrando con suavidad,
dirigir a otros puntos de la formacion a
los que lideraria mien-
tras se estaba reali-
zando, por ejemplo,
una reunion de dos for-
maciones en el menor
tiempo posible. Su vue-
lo tenia que hacerse
con la maxima suavi-
dad de mandos para
que los puntos fuesen
comodos mientras

mantenian la formacién
cerrada. Tendriamos que trabajar juntos
en la tabla inicial que planificasemos, in-
troduciendo al mismo tiempo los cambios
e innovaciones que la experiencia que
fuésemos acumulando nos dictase con el
paso del tiempo. Entre los voluntarios
gue se habian presentado para volar en
la patrulla estaba el capitan Eugenio Fe-
rrer, ayudante del coronel director, al que
todos teniamos conceptuado como un
gran piloto. Eugenio tenia la particulari-
dad de que siempre conservaba la san-
gre fria (tenia fama de bajar de volar con
el mono de vuelo seco, no sudado como
todos los demas), ademas, yo conocia
por otros comparferos de su antigua uni-
dad, el Ala 14 de Los Llanos, en Albace-
te, que se trataba de un profesional ex-
cepcional y que habia hecho algunas de-
mostraciones de “solo” con el Mirage F-1.
Pensé que seria el mas apropiado para
el puesto y una vez que se lo propuse lo
acepto de inmediato. Con Eugenio tam-
bién conseguiamos mejor acceso al co-
ronel director a la hora de mantener una
comunicaciéon mas fluida con el mando,
pues presumiamos y no nos equivoca-

mos, que ibamos a necesitar mucha ayu-
da en el futuro. Seria el “Aguila 5”, A-05,
aunque en la primera exhibicion de Jerez
de la Frontera que se realizé con tan solo
4 aviones volé como “Aguila 4”. Las dife-
rentes obligaciones de Eugenio no siem-
pre le permitian volar en los compromi-
S0S que nos iban surgiendo durante
aquellos primeros dias, por lo que iba
dando doble mando a otros pilotos que lo
tuvieron que sustituir en diversas ocasio-
nes. Algunos de aquellos pilotos que vo-
laron ocasionalmente el puesto de “solo”
en sustitucion de Eugenio fueron el capi-
tan Luis Bordallo, alias “Pampus”, el capi-
tan Ernesto Villanueva, “Mickey” y el capi-
tan Enrique Pérez Fraces, que paso a
ocupar definitivamente el puesto vacante
cuando Eugenio marchd a otro destino.
“Quique” fue otro gran “solo” que aporto,
entre otras, la figura llamada “Arriba Es-
paha” que consistia en volar medio “loo-
ping” invertido soportando los ges negati-
VoS necesarios para llevar el morro del
avion desde la posicidon de vuelo inverti-
do a la vertical, alcanzando de nuevo a la
posicion de vuelo recto y nivelado en la
cumbre de la figura. Hoy en dia el “solo”
de la Patrulla hace el looping invertido
completo. Todo tiene un principio y una
evolucion que permite a los nuevos com-
ponentes asimilar y mejorar lo aprendido
de los pilotos que los precedieron en el
puesto. Es esta la auténtica herencia que
se transmite entre los diferentes pilotos
que han pasado por la Patrulla. A partir
de la temporada del 88, Quique Pérez
fue sustituido por uno de los nuevos te-
nientes que habian sido destinados a la
AGA, Pablo Guillén Garcia, “Espi”. Pablo
volaria como “solo’ durante dos tempora-
das y ahos mas tarde volveria de nuevo
con las canas de comandante para ha-
cerse cargo de la Jefatura de la Patrulla
Aguila en la temporada 2001-02.

Como punto dos, “Aguila 2”, volaria el
capitan Francisco Javier Polo. A “Chito” lo
conocia desde los afos de alumno en la
AGA pues compartiamos una misma afi-
cioén: los saltos de trampolin, especialidad
en la que conseguimos el oro en diferen-
tes ediciones de los campeonatos depor-
tivos que periodicamente se celebraban
entre las Academias Militares espanolas;
también habiamos coincidido en la B.A.
de Gando volando el F-5. El punto dos, A-
02 tiene que ser muy fino con los mandos
de vuelo para mantener la formacion, ya
que pegado a él volara el “superpunto”
derecho. Tiene que hacer las correccio-
nes muy pequefas y amortiguar en lo po-
sible los movimientos bruscos que el jefe
de la formacién pudiera producir en algu-
na maniobra. Ademas, la buena memoria
y la letra de Chito lo convirtieron en la per-
sona idonea para, desde el principio, ejer-
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cer el cargo de Secretario de la Patrulla y
Relaciones Publicas. Su entusiasmo no
tenia limites y como “notario” dejaria
constancia de los pormenores de cada
vuelo y otros aconteceres de la vida “pa-
trullera”. Entre sus obligaciones estaba la
de completar y llevar al dia el “Diario de
Operaciones de la Patrulla Aguila” que se
rellena desde el primer vuelo y donde se
mencionan, tanto en
exhibiciones como en
entrenamientos, los
pilotos que han vola-
do cada dia y en que
puesto, las maniobras
realizadas y otros
pormenores de lo
acontecido en actos
oficiales o de relacio-

[ Ademas de los pilotos, muchos
compaiieros ayudaron desde sus
puestos de responsabilidad
durante aquellos momentos dificiles
proporcionandonos los medios
necesarios y otras facilidades a

la hora, por ejemplo, de cambiar
algiin servicio poner un avion en
vuelo lo antes posible ]

macion seria el mismo que el comentado
para el A-02 pero en el ala izquierda de la
formacion. Lorenzo, ademas de buen pilo-
to, era una persona extraordinaria y su
mujer, Nati, muy pronto se convertiria en
el prototipo de “patrullera” en la que nues-
tras mujeres se mirarian. Su gran sentido
del humor y la imaginacion de que hacia
gala cuando nos contaba sus fogosas inti-
midades con el fle-
matico Lorenzo, nos
hacian reir a carcaja-
da limpia durante las
reuniones que tenia-
mos los pilotos con
nuestras mujeres,
después de cada ex-
hibiciéon. Nos dejo
muy joven pero nun-

nes publicas, visitas,
etc. en los que interviene la Patrulla. Su
labor fue extraordinaria dejando escrito
“en caliente”, después de cada vuelo, to-
dos los aconteceres dignos de destacar.
Dejo tras si un auténtico archivo y su la-
bor se ha continuado fielmente sumando-
se uno tras otro los volimenes que nos
cuentan la pequefia historia de la Patrulla
Aguila. En alguna ocasién durante aque-
llos primeros dias, por diferentes motivos,
tuvo que ser sustituido en su puesto de A-
02 por los expertos “comodines”, que
eran el capitan Carlos Pérez Uribarri y el
capitan Ernesto Villanueva Morillas. Cuan-
do tuvo que cambiar de destino dejo su
puesto sucesivamente en manos de dos
de los primeros tenientes que volaron en
la Patrulla y a los que habia instruido pre-
viamente, Antonio Lombarte y José Vi-
cente Guardiola. José pas a ser el “Agui-
la 2” cuando Antonio cambi6 al puesto de
A-06. Ambos realizaron una labor enco-
miable a pesar de su poca experiencia
anterior. En el caso de Jose Vicente,
pronto me di cuenta de que junto a su
gran nivel de inglés atesoraba una gran
inteligencia y capacidad de trabajo. Se
convirtié en uno de mis mejores colabora-
dores a la hora de preparar las Directivas
y Ordenes de Operaciones que teniamos
que realizar para cada salida de la Patru-
lla. En ellas se coordinaban el personal,
las misiones de cada unidad que nos
acompanaban y apoyaban en las exhibi-
ciones y desplazamientos nacionales o al
extranjero, horarios, etc. Todos formaba-
mos parte de un gran equipo que supo
adaptarse a los tiempos cambiantes y
problematicos por los que tuvo que nave-
gar la Patrulla.

El primer “Aguila 3’seria el capitan Lo-
renzo Garcia Pérez. El “Bolo”, como le lla-
mabamos, tenia una gran experiencia an-
terior pues habia volado durante varios
anos el T-33 en la Base Aérea de Zarago-
za. El cometido del punto tres de la for-
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ca la olvidaremos.
Tampoco Lorenzo se escapd de la omni-
presente sustitucion y ya en la primera
exhibicion oficial de la Patrulla Aguila tuvo
que volar en su puesto mi compafero de
promocion y del Ala 12 capitan José No-
vau Cebrian. Novau también atesoraba
una gran experiencia de vuelo y habilidad
no le faltaba para volar en cualquier pues-

to, pero muy pronto le llegd un cambio de
destino y dejo la Patrulla definitivamente.
A partir del aho 1987 pasaria a ser titular
del puesto “Aguila 3” otro de los tenientes
pioneros de la Patrulla, Jose Manuel
Cuesta Casquero que al igual que sus
otros compaferos de promocion recién
destinados a la AGA, nunca defraudo al
haber aprovechado con sobresaliente el
entrenamiento recibido de los veteranos
que le precedieron y ensefnaron.

El “Aguila 4”, el “perro” de la formacion,
es el avion que vuela a la cola del Jefe
de aquella. En la 12 exhibicion publica,
que se hizo con tan solo 4 aviones, asu-
mi6 también el papel de “solo” y fue vola-
do por Eugenio Ferrer. A partir de enton-
ces en el puesto volaron diferentes pilo-
tos. Carlos Uribarri lo hizo en las
temporadas del 85 y parte del 86, hasta
que por un cambio de destino lo sustituyo
en el puesto el Cap. Ignacio Marquez
Moraga que habia estado entrenando
con Carlos. Nacho es un magnifico dibu-
jante y colabord con Chito y conmigo en
la confeccion del emblema de la Patrulla.
El inevitable cambio de destino de Mar-
quez conllevé un nuevo cambio en el

Afio 1987. Mosquera, Villanueva, Lombarte,
Carrizosa, Bordallo y P. Fraces.










puesto y, a partir de septiembre del 86,

paso a ocuparlo el capitan Guillermo

Quintanilla Marin que a su vez, al ser

nombrado instructor de vuelo de S.A.R. el

Principe de Asturias Don Felipe de Bor-

bon y Grecia, fue sustituido en septiem-

bre del 86 por el también capitan Andrés

Ortega Martin que ocu-

[ Nunca la historia de la Patrulla pé el puesto de A-04

ha sido un camino de rosas, sino hasta mi relevo al final
un trabajo constante para superar de la temporada 87-88.

las diferentes etapas. Como El “Aguila 06” se es-

cualquier unidad, el principal trend en octubre del

tesoro es el potencial humano y en 1985 durante una exhi-

este campo hubo que hacer frente bicion que tuvo lugar

a miltiples problemas derivados con motivo de la Sema-

de la escasez de personal ] na Aerondutica que se

celebrd en la Base Aé-

rea de Alcantarilla, sede de la Escuela Mi-

litar de Paracaidismo y de nuestros com-

pafneros de exhibiciones que forman la

PAPEA (Patrulla Acrobatica de Paracai-

dismo del Ejército del Aire). El A-06 vuela

como “superpunto” pegado al A-02, pero

ademas hace la exhibicion mas dinamica

cuando ejerce de “sincropar’, como dimos

en llamar a la pareja de aviones que eje-

cutan los cruces y maniobras de dos con

el A-05. Es un puesto dificil porque al es-

tar en la parte exterior o interior, segun la

direccion de los virajes que efectia el Je-

fe, A-01, tiene que anticiparse a los cortes

y aceleraciones de motor necesarias para

mantenerse en su puesto. Su referencia

es el A-02 con el que tiene que volar y

aguantar las posibles brusquedades que

a veces se producen en dias de atmosfe-

ra turbulenta y otras ocasiones en las que

hay que hacer correcciones fuertes por

diferentes motivos. En su funcion como

“sincropar” realiza con el otro “par” cruces

y otras maniobras mas complicadas y es-

pectaculares. El primer A-06 fue Luis Bor-

dallo, después lo sustituy6é Ernesto Villa-

nueva que a partir de julio del 86 dio paso

al recién llegado de la B.A de Mordn, ca-

pitan Enrique Pérez Fraces quien, asimis-

mo, al pasar a “solo” de la Patrulla lo ce-

di6 al capitan Roberto Mosquera Flores.

Roberto que habia llegado destinado de

la Escuela de Reactores de Talavera la

Real como profesor de vuelo, aportd su

gran experiencia para la mejora de las fi-

guras del “sincropar” para, posteriormen-

te, seguir dando doble mando a los re-

cién incorporados tenientes que, gracias

a las enseflanzas recibidas de sus

“maestros patrulleros”, muy pronto estu-

vieron operativos, pasando a ser titulares

de diferentes puntos de la formacion y

proporcionando la estabilidad necesaria

a la Patrulla Aguila para conseguir la su-

pervivencia en aquellas ocasiones en
que se padecio una gran falta de pilotos.

El “Aguila 07” empez6 a volar en la

temporada del 87. Supuso un gran paso
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Aiio 1988.
De pie: Cuesta,
Coig, Carrizosa,
Guillen.
Agachados:
Lombarte,
Ortega y
Guardiola.

a la hora de dar mas vistosidad al con-
junto de las diferentes exhibiciones que
realiza la Patrulla, no solo por aumentar
el niumero de aviones de la formacion
que por las caracteristicas del motor que
lo equipa nos parece el maximo de avio-
nes posible para que el bloque no pierda
la necesaria maniobrabilidad, sino por-
que se puede actuar con diferentes ele-
mentos: la formacion completa, el “solo” y
el “sincropar”. Esta division de la forma-
cion, normalmente después de una rotu-
ra, le dio mas agilidad al conjunto para
que siempre hubiera algun avion o avio-
nes evolucionando frente a los especta-
dores. Con los siete aviones se alterna
entre la formacién entera de siete avio-
nes, seis aviones y el “solo”, cinco avio-
nes y el “sincropar’, o 4-2-1, lograndose
tener siempre distraida la atencion de los
aficionados que presencian las diferentes
evoluciones al reducirse considerable-
mente los tiempos muertos con las suce-
sivas entradas de aviones en el espacio
aéreo donde se realiza la exhibicién. El
primer A-07 fue el capitan Rafael Coig-
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O’Donnell Duran que ocup6 el puesto
hasta la temporada 89-90 en que lo susti-
tuyo el entonces teniente José Manuel
Garcia Mora, que ya por entonces ateso-
raba una gran experiencia por haber en-
trenado en diferentes puestos de la for-
macion. Rafael Coig seria mas tarde jefe
de la Patrulla sustituyendo a Villanueva,
que a su vez habia sido mi relevo entre
los afios 89-93, cuando para reducir la
carga de trabajo del maximo responsable
de la Patrulla, se dividio el mando en dos:
jefe de la Patrulla y Lider de la formacion.
Este Ultimo recayd en el capitan Domingo
Porras.

El testigo se fue pasando de mano en
mano y hoy es una realidad la gran union
que hay entre los “patrulleros” y sus fami-
lias al haber formado una que ha ido cre-
ciendo y que se ha hecho a base de tra-
bajo y sacrificio, de confianza mutua y res-
peto hacia el compafiero que vuela
pegado a nosotros. Esta gran unién entre
todos fue cuajando poco a poco desde los
primeros dias, no solo durante los vuelos
y su preparacion, sino también en las reu-

niones periédicas promovidas por unos o
por otros en nuestras casas o en otros lu-
gares de reunion donde nos conocimos
mas intimamente acompafiados por nues-
tras mujeres y familias, compartiendo asi
una parte importante de nuestras vidas.
También nuestros mecanicos pasaron
a formar parte de ese gran equipo, y tan-
to los de talleres como los de linea se
comprometieron desde el primer momen-
to a que el vuelo de la Patrulla fuera se-
guro, con cero fallos. Los voluntarios para
hacer un trabajo “extra” no faltaron desde
el primer dia y poco a poco su integra-
cién y compromiso con el equipo paso a
ser una realidad que se incrementa pau-
latinamente con el paso del tiempo. Su
aportacion ha sido imprescindible para el
buen fin de la empresa que un dia co-
menzamos. A base de trabajar codo con
codo, compartiendo nuestros vuelos des-
pués de ser autorizados a volar en la ca-
bina trasera durante algunos vuelos de
posicionamiento, y tras haber conocido y
convivido con sus mujeres e hijos en las
reuniones periodicas que se tienen, son



[ Con los siete aviones se alterna
entre la formacion entera de siete,
aviones, seis y el “solo”, cinco y
el “sincropar”, o 4-2-1, lograndose

tener distraida la atencion de los

la otra mitad de
nuestra familia y sin
los que seria imposi-
ble que el Aguila des-
plegara sus alas.

Pero la Patrulla Aguila no solo esta for-
mada por los pilotos y sus mecanicos si-
no que, practicamente, todo el personal
destinado en la Academia General del Ai-
re esta involucrado de una u otra manera
por su quehacer diario o por sentirse re-
presentado, cuando no orgulloso a nivel
de Unidad por aquellos que pasean tan
dignamente los colores de Espanfa, y por
anadidura los del Ejército del Aire y la
A.G.A., por todo el mundo.

LA TABLA

na vez que tuvimos un grupo de pilo-
tos voluntarios dispuestos a superar
el reto que significaba hacer una Patrulla
Acrobatica practicamente de la nada,
empezo la tarea mas dificil: ;qué figuras
ibamos a volar y como las enlazariamos

aficionados al reducirse en

gran medida los tiempos muertos
con las sucesivas entradas

de aviones en el espacio aéreo ]

para obtener el resul-
tado que pretendia-
mos? Ninguno de
nosotros tenia una
experiencia seria en
ese campo. Algunos habiamos hecho ex-
hibiciones con un solo avién o en forma-
cion cerrada, pero de una manera que
podemos llamar “amateur”. Se trataba de
exhibiciones de corta duracion en las
que se volaban una serie de figuras ais-
ladas y sin unas normas claras a la hora
de sobrevolar al pubico, alturas minimas
0 adaptacion a una mala meteorologia
que podia presentarse el dia de la exhi-
bicién, ya que si aquella no era buena o
bien se anulaba o se arriesgaba, a ve-
ces demasiado, al no haber ninguna al-
ternativa a lo que, escasamente, se ha-
bia entrenado. La experiencia acumula-
da por otras Patrullas como la Ascua de
Manises con los Sabre, los T-33 de la
Escuela de Reactores de Talavera, o la
de los T-6 de la Escuela Basica de Mata-
can, se habia perdido y lo que pudimos
aprovechar de su trabajo fue la lectura

de algun articulo en revistas de aviacién
o lo que recordabamos al haberlos visto
volar alguna vez. Otra Patrulla que reali-
zaba una bonita y espectacular exhibi-
cion en aquellos dias era la del Ala n® 14
de Albacete, pero el avién que emplea-
ban, el Mirage F-1, era de caracteristicas
muy diferentes a nuestro C-101. También
fue importante la contribucion de los
“Amigos” de Zaragoza con el veterano T-
33, algunos de sus pilotos estaban ahora
entre nosotros y nos aportarian toda su
experiencia y buen hacer.

Lo primero que hicimos fue concretar y
practicar las diferentes formaciones que
podiamos volar con nuestro C-101. La
aerodinamica del avion y el motor que lo
equipaba eran los parametros limitativos
a los que nos teniamos que ajustar a la
hora de elegir las diferentes formaciones
con las que se podia volar una determi-
nada figura acrobatica y el numero maxi-
mo de aviones que permitia mantener la
maniobrabilidad requerida. Una vez tuvi-
mos definidas las diferentes formaciones
con la distribucion de los puestos, le di-
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mos un nombre a cada una de ellas. Es-
tos se pusieron segun las formas resul-
tantes del conjunto, otros como homena-
je a diferentes escuadrones, llamandolas
por su identificativo radio y también por el
nombre de una determinada entidad que
apoyara a la Patrulla. Nacieron asi, entre
otras, las formaciones Cufa, Flecha, Del-
ta, Rombo, Ala, Poker, Lanza, CASA,
Cruz, Dardo, Mirlo, Supermirlo, Tordo,
FACA o 7 Coronas (este en honor a la
Regidn Murciana). En algunas de las fi-
guras que se volaban se cambiaba de
una a otra formacion durante su ejecu-
cion para tratar de conseguir una mayor
vistosidad y espectacularidad.

Una vez comprobada y practicada la
viabilidad de cada formacion y qué figuras
se podian volar con cada una de ellas, lle-
go la hora de enlazarlas para formar un
conjunto lo mas cohesionado posible. Se
trataba de inventar una coreografia en la
que se minimizaran los tiempos muertos,
aquellos en los que no hay ningun avion
evolucionando delante de los espectado-
res y de dotar al conjunto de una armonia
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y ritmo adecuados para conseguir una
evolucién constante en la que se fuese de
menos a mas hasta llegar a un punto vy fi-
nal impactante con la ultima rotura.
Mientras los aviones volaban todos jun-
tos, en formacion cerrada, era mas senci-
llo conseguir el proposito deseado, pero
todo se complicaba cuando a partir de un
momento dado, tras una rotura, la forma-
cion principal se dividia para dar paso a
las evoluciones del “solo” o del “sincro-
par’. Hubo que coordinar los tiempos re-
queridos para completar cada interven-
cion y conseguir que, mientras un ele-
mento estuviera haciendo sus figuras
delante del publico, el siguiente tuviera
tiempo suficiente para colocarse en la po-
sicion desde la que comenzaria la suya.
Las diferentes velocidades, maniobrabili-
dad y la influencia de factores externos
como el viento reinante nos ocasionaron
bastantes quebraderos de cabeza y su-
pusieron una gran carga de trabajo en tie-
rra cuando tuvimos que resolver proble-
mas en los que se mezclaban la geome-
tria y la fisica (para algo nos sirvid lo que

habiamos estudiado y aprendido durante
nuestros afnos de preparatoria y los dife-
rentes cursos académicos). Sobre la ba-
se de lo programado en el papel y una
vez que se comprobaba en vuelo la
exactitud de cada maniobra o se identifi-
caban los errores cometidos en los calcu-
los, se incorporaban a la tabla o bien se
introducian en ella los cambios pertinentes.

Para la realizacion de la tabla, aparte
de las figuras fruto de nuestra propia ins-
piracion y experiencia previa, estudiamos
con gran interés la documentacion que
pudimos conseguir de lo que hacian
otras Patrullas europeas, esto nos ayudo
mucho a la hora de tener una referencia
clara en cuanto a la duracion de la exhibi-
cioén, métodos de trabajo, maniobras que
creiamos que nos podian servir también
a nosotros, normas de seguridad, etc. En
este aspecto fue de gran ayuda, a la hora
de conocer en mayor profundidad el pe-
culiar mundo de las exhibiciones aéreas,
los permisos que el coronel Gomez Coll
consiguid para que fuese como observa-
dor, en comision de servicio, al Festival



[ También los mecanicos pasaron
a formar parte de ese gran equipo,
y tanto los de talleres como los de
linea se comprometieron desde el
primer momento a que el vuelo de
la Patrulla fuera seguro, con cero
fallos. Los voluntarios no faltaron
y su integracién y compromiso con
el equipo paso a ser una realidad ]

de Farnborough y al
TVS Air Show de Bour-
nemouth. En este pude
asistir a los briefings de
los Red Arrows de la
RAF vy a la celebracion
de su 20 Aniversario
tras una espectacular
exhibicion llevada a ca-

bo con sus flamantes

Hawk. La constante
evolucion de la Patrulla Aguila le debe
mucho, como no, a lo que aprendimos en
nuestras salidas a festivales aéreos ex-
tranjeros en los que coincidimos muchas
veces con otros companeros y amigos,
como lo fueron los Frecce Tricolori y los
componentes de la Patrouille de France,
otros dos magnificos ejemplos de Patru-
llas acrobaticas nacionales de excepcion.

Aunque cada patrulla tiene una perso-
nalidad y una forma de trabajar propias,
todos aprendemos de lo que hacen los

Afio 1989. Villanueva, Albalat, Peidro,
Porras, Nieto, Guillén y Mora.

demas y en muchos casos “imitamos” algu-
nas de sus formaciones y figuras, aunque
el resultado es siempre distinto ya que ca-
da avion de los que forman las diferentes
escuadras es el que le da finalmente ese
toque distintivo que tiene el vuelo de cada
una. Las Patrullas, al igual que las perso-
nas, son iguales pero muy diferentes.

Una tabla para una Patrulla como Agui-
la debe durar entre 15-20 minutos, su
confeccion, como hemos dicho anterior-
mente, requiere una gran carga de traba-
jo tanto en tierra como en vuelo. Pero 4y
si la meteorologia del dia no acompana
para realizar la tabla estandar? Porque
entre las figuras basicas que realizan sus
aviones estan las maniobras verticales
como son el “looping”, la hoja de trébol, la
imperial, los toneles verticales o la veloci-
dad cero por ejemplo. Para estos casos,
en que el techo de nubes no permite la
realizacion de este tipo de figuras vertica-
les sin meterse en ellas, pero si permite la
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realizacion de toneles en formacién o por
parejas, la tabla se cambia por otra con fi-
guras con menos desarrollo vertical, tra-
bajando mas los cruces, toneles y cam-
bios de formacion, que sin alcanzar la es-
pectacularidad de la tabla completa si
permite el demostrar las posibilidades del
avion. Nos encontramos ya con la necesi-
dad de tener dos tablas diferentes en el
repertorio de la Patrulla. Pero, aun mas,
¢y si el techo de nubes no permite la eje-
cucion de toneles a la formacion? Tampo- f..‘ SRR o
co en este caso deja de volar la Patrulla .
Aguila, puesto que esta posibilidad esté
también prevista en las tablas que es ca-
paz de volar, es la denominada “Plana”,
para un escaso techo de nubes de 1.000
pies. En resumen, la cambiante meteoro-
I6gica que se nos puede presentar el dia
de la exhibicion obliga a tener en el “re-
pertorio” no una, sino tres tablas diferen-
tes que los pilotos tienen que entrenar y
conocer a la perfeccion puesto que, como
ocurre en determinadas regiones de Eu-
ropa, en cuestion de minutos se puede
pasar de un techo de nubes de 5.000
pies a uno de mil y pocos. Es posible por
ello, y alguna vez ha ocurrido, que la for-
macion esté rodando para hacer su exhi-
bicion hacia la cabecera de pista de des-
pegue, cuando un rapido empeoramiento
de las condiciones meteoroldgicas obliga
al Jefe a ordenar el cambio de la tabla
que se iba a volar por otra que requiera
menor techo de nubes o visibilidad. Para
facilitar el trabajo de los pilotos, a la hora
de adaptarse a las diferentes tablas, hay
que procurar que sean lo mas parecidas
posibles las entradas y salidas en el esce-
nario de los diferentes elementos que la
componen. Vemos pues que estudio y tra-
bajo no les faltan a los “patrulleros”.

LOS ENSAYOS [ La Patrulla Aguila no solo esta
formada por los pilotos y sus

a primera salida de | mecanicos sino que practicamente
la Patrulla se reali- | todo el personal destinado en

z6 con cinco aviones la AGA esta involucrado de una u

C-101 en la tarde del otra manera por su quehacer

dia 04 de junio del afo diario o por sentirse representado

1985, la misidn: “reali- por aquellos que pasean los colores

zar un entrenamiento | de Espaiia por todo el mundo ]

de maniobras acrobati-

cas en formacion y tratar de hacer un

primer estudio del comportamiento del

avion al ser sometido a las exigencias de

un vuelo de exhibicion”, tal como esta

escrito en el Diario de Operaciones de la

Patrulla Aguila. Se empezé haciendo to-

neles y “loopings” con diferentes tipos de

formacién y una cosa quedd muy clara

ese dia: el motor andaba muy justo,

pues al ser un turbofan (turborreactor de

doble flujo) con alto indice de derivacién

Su reaccion era muy lenta a la hora de

conseguir la aceleracidon/desaceleracion
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requeridas por el piloto para mantenerse
en su puesto. Como consecuencia de esa
tardia reaccion los aviones de los puntos
se retrasaban, aun con el motor a tope,
durante los tirones iniciales del jefe (que
siempre mantenia la misma potencia)
cuando este realizaba un “looping” o un to-
nel, sin embargo al pasar por el horizonte
en la caida tendian a adelantarle. La solu-
cién fue que al pasar por los 30° del hori-
zonte en el tirdn, el jefe cortaria un poco
motor y al pasar de nuevo por el horizonte
en la caida lo meteria de nuevo para evitar
ser adelantado por los puntos. Algo “anti
natura” para el instinto basico de un piloto
pero que solucionaba el problema a los
puntos, que de esa forma iban mas co-
modos y podian mantener la formacion
cerrada con mayor facilidad. Cuando aca-
bamos el entrenamiento y tal como habi-
amos preparado en el “briefing” del vuelo,
todos los aviones nos dirigimos hacia
nuestra base en la A.G.A. para hacer el
aterrizaje en formacion cerrada con los
cinco; nos salio tal como habiamos pro-
gramado, y este aterrizaje, que la Patrulla
sigue haciendo, ahora con siete aviones,
en algunas demostraciones en las que
los espectadores tienen a la vista la ca-
becera de la pista de aterrizaje, se ha
convertido en una de las maniobras em-
blematicas de nuestra Patrulla.

Conforme los vuelos en formacién ce-
rrada iban sucediéndose, fueron aumen-
tando la experiencia y la confianza de los
puntos, superpuntos y perros tanto hacia
ellos mismos como hacia los compafieros
que controlaban los aviones que rodea-
ban al suyo a muy pocos metros de dis-
tancia mientras se volaban las figuras
acrobaticas que mandaba el jefe. Poco a
poco se fueron ensayando maniobras con
mayor grado de dificultad, como los tone-
les por pareja o el tonel simultaneo que,
sobre el eje, realizaban todos los aviones
al mismo tiempo y que parecia durar una
eternidad desde que se comenzaba con
un brusco alabeo mantenido hasta que
acababas con los planos paralelos al hori-
zonte y veias de nuevo a tu punto de refe-
rencia en el sitio donde debia estar; jmila-
groso! La disciplina que se mantenia du-
rante el vuelo con el estricto cumplimiento
por parte de los pilotos de todo lo que se
decia durante el briefing fueron la clave
de que, aun en esos primeros dias, no se
tuviese que lamentar ninguna desgracia
cuando ocurria algun problema inespera-
do o alguna maniobra que no salia exac-
tamente como estaba planificada.

Ademas del vuelo en formacion cerra-
da, la Patrulla realiza otras maniobras que
implican una rotura previa. Las roturas
son muy espectaculares y no tienen una
gran dificultad, estas llegan a continua-
cion cuando los aviones, que han salido



en direcciones diferentes, tienen que reu-
nirse de nuevo lo mas rapidamente posi-
ble para reiniciar la tabla. Es a partir de
una primera rotura cuando empieza la ac-
tuacion de los “solos”; éstos vuelan con
un unico avion o con dos en el caso del
“sincropar”. Para coordinar las entradas y
salidas de estos tres elementos tienen
que estar muy bien compenetrados el jefe
y aquellos. Hay cruces entre aviones so-
los o entre estos y el grueso de la forma-
cidn, y estos cruces tienen que producirse
exactamente delante del publico. Para
conseguirlo no hay mas solucion que ser
lo mas exacto posible a la hora de volar la
trayectoria programada, a la velocidad
adecuada y efectuando las correcciones

trenamientos en el
mismo avion el jefe y
el piloto seleccionado
hasta que definimos
la tabla inicial que vo-
laria en la exhibicion.
Otros entrenamientos
se hacian con dos
aviones, jefe y “solo”,

[ La experiencia acumulada por
otra patrullas como la Ascua de
Manises con los Sabre, los T-33 de
la Escuela de Reactores de Talavera,
o la de los T-6 de la Escuela Basica
de Matacan, se habia perdido y lo
que se aprovecho de su trabajo fue
la lectura de algiin articulo o el
recuerdo de haberlos visto volar ]

del Ejército del Aire.
La decision, como
no podia ser de otra
manera, fue rapida y
todos estuvimos to-
talmente de acuer-
do, se llamaria “Pa-
trulla Aguila”.

Al cabo de unos

para coordinar los
cruces, o los dos “sincropar” para entre-
nar su particular exhibicion. Con el paso
del tiempo llegarian las propuestas de
nuevas innovaciones y aportaciones pro-
pias de cada piloto que hacia de “solo”,
una vez que aumentaban su experiencia
y seguridad en si mismos.

meses, meses que
pasaban a la velocidad del rayo, empe-
zamos a pensar en nuestro futuro em-
blema. En el que tenia en mente debe-
ria figurar la bandera de Espafa, la Co-
rona Real, un lema y un dibujo. Entre los
componentes de la Patrulla, como ya he
comentado, teniamos a un buen dibu-

de tiempo calculadas para compensar un
posible viento cruzado. La confianza mu-
tua entre los pilotos tiene que ser total,
pues de otra forma llegarian las dudas y
titubeos que pondrian en peligro la segu-
ridad de la formacion o la espectacu-
laridad de la exhibicion. Es cues-
tion de tener una fe ciega en el
amigo que vuela a nuestro lado, y
es esta confianza total en el com-
pafero la que hace que los la-
zos de amistad entre los com-
ponentes de la Patrulla sean
tan fuertes y duraderos.

Para el entrenamiento del
“solo” hicimos numerosos en-

UN NOMBRE, UN EMBLEMA

nos dias antes del primer vuelo de

la Patrulla, cuando aun estabamos

en la fase de “reclutamiento” pensaba-
mos en como podriamos llamar a la
que iba a nacer y la solucién nos
llegé en el mar mientras Carlos
P. Uribarri y yo mismo navegaba-
mos a bordo de un pequefo ve-
lero de nombre Aguila por
aguas del Mar Menor. Enfren-
te estaba nuestra “casa”, la
Academia General del Aire,
en cuyo emblema luce un
aguila que sostiene las alas

jante, Nacho Marquez y fue él quien
presentd el dibujo definitivo para el cam-
po circular del escudo de la Patrulla en
el que figuran la letras “Aguila” con el
aguila que se espanta al paso de los
aviones de la Patrulla que, aunque no lo
pretenden, le hacen saltar algunas plu-
mas. Chito Polo dio con la sentencia
que figura bordeando el emblema:
“Juncti sed non uncti”, traduccion al latin
hecha por nuestro pater, Don Calixto,
del mas entendible “Juntos, pero no re-
vueltos”. Bordeando por su base el em-
blema también aparece “Patrulla Acro-
batica de Espafa”. Cuando se solicitd
del mando la aprobacion del emblema
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se nos hizo alguna correccidon que por
diversos motivos nunca se llevo a efec-
to. Coronando el conjunto esta la Coro-
na Real y sosteniéndolo la Gloriosa
bandera de Espana.

UNIFORMES Y RECURSOS

I uniforme de la Patrulla en las exhi-

biciones era el mono de vuelo que
se da como dotacion a los pilotos del
Ejército del Aire, pero conforme pasaba
el tiempo y la Patrulla iba teniendo cier-
ta entidad y fama internacional fue sur-
giendo la necesidad de hacerlo un poco
mas atractivo y seguir asi el camino de
las demas patrullas europeas que vis-
ten un mono de vuelo diferente al que
se usa como estandar en sus respecti-
vos ejércitos. Entre los mayores “fans”
de la Patrulla se encontraba el capitan
de la USAF Toni Pala. Toni era el oficial
americano que estaba de intercambio
como profesor de inglés en la AGA y a
él le pedimos ayuda para conseguir
nuestro propdsito. Toni se puso en mar-
cha y al poco tiempo nos comunicé que
en la U.S.N.S. de Rota nos esperaban
para proporcionarnos una dotacion indi-
vidual del mono de vuelo azul de la
Navy. A los pocos dias, en un Aviocar
de la AGA, nos desplazamos a Rota to-
dos los patrulleros y fuimos recibidos
personalmente por el comandante que
nos atendié con todo el calor y la ama-
bilidad que podiamos esperar, propor-
cionandonos todo lo que le habiamos
pedido. jGracias Toni!

El uniforme de la Patrulla consiste en
un mono de vuelo de color azul que lu-
ce en el brazo derecho el emblema de
la AGA y en el izquierdo la bandera de
Espafa, en la parte derecha del pecho
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el emblema de la Patrulla Aguila y en la
izquierda del mismo el del Ejército del
Aire, las letras Aguila con el nimero en
la formacidon del piloto, graduacion y
grupo sanguineo al que pertenece. Co-
mo complemento y abrigo en los dias
de frio, se proporcion6 una cazadora de
cuero negra a cada piloto. También
cambio la apariencia de los mecanicos
de linea de la Patrulla cuando se les
dotd de un mono de vuelo mas apropia-
do y que también les servian para los
dias en que volaban en la cabina trase-
ra de los aviones en los desplazamien-
tos para las exhibiciones.

Los fondos de atenciones generales
de las diferentes bases aéreas nunca
han estado sobrados y el de la Acade-
mia no era una excepcion. En el caso
de la Patrulla, ademas de los “posters”
y folletos que se daban de manera gra-
tuita en las exhibiciones, siempre habia
compromisos y necesidades que, hasta
que hubo un presupuesto para esos
gastos, habia que cubrir para corres-
ponder a los regalos y atenciones que
tenian con nosotros otras Patrullas y
entidades. Nuestro obsequio mas co-
mun era una foto de la Patrulla firmada
por todos y enmarcada con la dedicato-
ria que Chito Polo se encargaba de es-
cribir a toda prisa en el ultimo minuto
con el nombre del destinatario; otras
veces era una placa conmemorativa,
una caja de vino de Jerez, etc. No ha-
bia para més. Ademas de estos gastos
de relaciones publicas habia otros co-
mo los fotograficos que, por falta de re-
cursos, no nos cubria la Seccion Foto-
grafica de la AGA en su totalidad. Esto
ocurria con los carretes, revelados y
ampliaciones que necesitabamos y
otros medios tales como las imprescin-




dibles camaras de
fotos y de video con
las que grabar nues-
tros entrenamientos

[ Una vez comprobada y
practicada la viahilidad de cada
formacion y qué figuras se podian
volar con cada una de ellas, llegé
la hora de enlazarlas para formar
un conjunto lo mas cohesionado
posible. Se trataba de inventar
una coreografia en la que se
minimizaran los tiempos muertos ]

fines benéficos
aunque, desgracia-
damente, son otros
los que mas se be-

y exhibiciones. Para
cubrir todos estos gastos ineludibles
pensamos que una buena solucion se-
ria vender camisetas y otros motivos
que, con diferentes diseflos nuestros,
relacionados siempre con la Patrulla,
tuvieron una gran acogida entre la gen-
te. A esta pequefa pero exitosa “tien-
da” que trasladabamos con nosotros
en nuestros desplazamientos al ex-
tranjero le llamabamos de manera jo-
cosa “Cachuchas”, entre sus mas des-
tacados impulsores y encargados es-
taba el entonces teniente Guillén. Una
vez que se consiguié un presupuesto
del Ejército del Aire y de la empresa
CASA se decidié donar los derechos y
explotacién de todos los disefios de la
Patrulla a la Damas de Loreto para sus

nefician del tirén de
ventas que tienen todos los articulos
relacionados con nuestra Patrulla.
Para los gastos no operativos de la
Patrulla se solicitdé la colaboracion de
la constructora del avidn, la espanola
CASA. A tal efecto y por la intermedia-
cién del coronel Castro, enlace del E.
del Aire con la empresa, fui recibido
por su Presidente y se acordd que
CASA contribuiria anualmente con
una determinada cantidad a las nece-
sidades de la Patrulla en los aparta-
dos relacionados con las publicacio-
nes, folletos, “posters”, relaciones pu-
blicas, etc. Con ello se acabaron
muchas de las preocupaciones que
mas nos agobiaban la hora de funcio-
nar con la seriedad que pretendiamos.

LOS HUMOS

ntre los componentes que mas con-

tribuyen a la vistosidad de una exhi-
bicion aérea estan los colores de los
aviones, el ruido de sus motores y los
humos. En el caso de la Patrulla Aguila
el color gris claro de los fuselajes de sus
aviones pintados con los colores de la
Escuela Basica resalta mas bien poco
con un cielo brumoso o incluso azul, qui-
tando contraste al conjunto de los avio-
nes que vuela la formacién aunque, tam-
bién es verdad, que el color naranja pro-
pio de los aviones dedicados a la
ensefianza en vuelo, que pintan las pun-
tas de los planos, morro y cola resalta al-
go mas la silueta y da algo mas de fuer-
za al conjunto. Otro factor que aumenta
mucho la espectacularidad que se pre-
tende conseguir en las exhibiciones aé-
reas es el rugido, ensordecedor en algu-
nos casos, de los motores de los avio-
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nes. En el caso del C-101, equipado con
un turbofan, el ruido disminuye sensible-
mente en comparacién con los turborre-
actores que equipan los aviones de las
Patrullas mas importantes aunque, eso
si, gasta mucho menos combustible gra-
cias a los alabes de su gran ventilador.
Alguna revista especialista en temas ae-
ronduticos se ha referido a este sonido
tan propio del C-101 como el de una as-
piradora, no quisiéramos tener que re-
cordar a otros el viejo refran de “Mucho
ruido pero pocas nueces”. El poco ruido
de nuestros aviones se podia traducir en
una menor potencia de nuestros moto-
res, pero por su aerodinamica volaba
con una menor velocidad de maniobra
con relacién a las demas Patrullas; el
menor radio de nuestros virajes lo supi-
mos aprovechar, ya que podiamos evo-
lucionar mas cerca de los espectadores
y de esta manera conseguimos una ma-
yor vistosidad aunque, eso si, exenta de
ruidos. El reducido radio de giro de nues-
tros aviones es muy de agradecer cuan-
do el tiempo esta mal, con poca visibili-
dad o en zonas con montahas proximas
a la zona donde tiene lugar la exhibicion.

Los humos son decisivos para conse-
guir una mayor vistosidad en las exhibi-
ciones aéreas. Aparte del mensaje pa-
tridtico que dejan escrito cuando en el
cielo dibujan los colores de la bandera
nacional, los generadores de humo a
bordo de los aviones acrobaticos sirven
para que a los espectadores les sea
mas facil seguir la trayectoria de los
aviones en sus continuas evoluciones
afadiendo un cierto dramatismo escéni-
co a la exhibicién. Nosotros, en aquellos
dias, nos conformabamos con el humo
blanco y sobre él empezamos a investi-
gar. De diferentes fuentes de informa-
cién conocimos como

lo producian las glemas [ La primera salida de la Patrulla
patrullas. Teniamos | go yaalizg con cinco C-101 en la
idea de como se inyec- | 431qq del dia 4 de junio de 1985, la
taba el producto en la | icign: “realizar un entrenamiento
salida de las to_t?eras de maniobras acrobaticas en
por la observacion de | gomacign y tratar de hacer un
los aviones de aque- | yimer estudio del comportamiento
llas, tambi€n supimos | yat ayign al ser sometido a las

que se trataba de 9aS- | exigencias de un vuelo de exhibicion ]
oil que al aumentarse-

le la temperatura lo su-

ficiente se evapora y entonces dejaba
tras si la ansiada estela. Solo faltaba
aplicarlo a nuestro avion y el encargado
de llevarlo a la practica fue el capitan In-
geniero Aeronautico Dionisio Collado.
“Dioni” hizo el proyecto y, una vez com-
pletado, aproveché la oportunidad que
me llegd cuando, por una revision de
tercer nivel que tenia que realizarse en
uno de nuestros aviones, tuve que lle-
varlo en vuelo a la Maestranza Aérea de
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Albacete. Alli les hice la peticion de ins-
talacion del sistema de humos proyecta-
do. La colaboracion de la Maestranza
fue, como siempre, total y unas sema-
nas mas tarde el avion estaba de vuelta
a los mandos del Cte Francisco Capel
que, como Jefe de Mantenimiento, man-
doé que se hicieran las pruebas oportu-
nas con diferentes fijaciones y boquillas
en el inyector del gas-oil en la tobera de
escape hasta que, por fin, se consiguio
una estela de vapor aceptable. Poco a
poco contamos con el sistema productor
de humo blanco en todos los aviones de
la Patrulla, aunque su funcionamiento
no estuvo exento de fallos como el “pe-
tardeo” (interrupcion del humo) que se
producia a veces, sobre todo cuando se
volaba en invertido. El primer vuelo de
siete aviones con humo tuvo lugar en
nuestra casa, la A.G.A., el 11 de abril de
1988. La constante evolucién de la Pa-
trulla trajo consigo unos afos mas tarde
la adaptacion en sus aviones del siste-
ma de humos de colores.

LAS PRIMERAS EXHIBICIONES

i el dia 4 de junio de 1985 fue el pri-

mer vuelo de entrenamiento de la
Patrulla Aguila, el 14 de junio del mismo
afo realizamos la primera exhibicion, en
Jerez de la Frontera, jtan solo 10 dias
mas tarde! Al no estar aun bien entrena-
dos, lo que realmente se hizo fue una
“media exhibicién”, pero la volamos por-
que la ocasién valia la pena ya que se
conmemoraban las “50 mil horas de Pa-
trulla Maritima” realizadas desde aquella
Base de La Parra. Se hizo con tan solo
cuatro aviones por falta de pilotos sufi-
cientemente entrenados. Los titulares
que si habian estado volando con la Pa-
trulla desde el inicio tenian servicios y
otras obligaciones militares que les hizo
imposible estar presentes en esta pri-
mera salida. Se cubrié el expediente y
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se aprovecharon los vuelos de ida y
vuelta a Jerez para seguir ensayando lo
conocido y otras maniobras nuevas.
jHabiamos roto el hielo!

A partir de ese dia se continué volando
aun con mas ganas a fin de estar prepa-
rados para la siguiente exhibicion. Esta tu-
vo lugar en nuestra casa, cuatro dias des-
pués, el 18 de junio, ante los “Agregados
Aéreos extranjeros” en Espafa que visita-
ban la AGA. Volamos 5 aviones y la tabla
que se hizo fue mucho mas completa. El
dicho de que “Nadie es profeta en su tie-
rra” no se cumplié en esta ocasion pues
las adhesiones a nuestra Patrulla se mul-
tiplicaron y las felicitaciones de nuestros
comparieros nos animaron a seguir. Aca-



bamos el primer verano de la Patrulla en
la Base Aérea de Armilla, Granada, don-
de se conmemoraban las “100 mil horas
de helicoptero” voladas por la Unidad y
las 52 “Jornadas Aeronauticas”. También
intervinieron cinco aviones.

El 27 de octubre del mismo afio vola-
mos por primera vez en exhibicion con
seis aviones. Fue en la Base Aérea de
Alcantarilla, donde se clausuraba la “Se-
mana Aeronautica”. En esta exhibicion
nos enfrentamos por primera vez al mal
tiempo por unas nubes bajas del tipo cu-
muliforme que se desarrollaban en la zo-
na de vuelos. Hubo que improvisar algun
pequefio cambio por tal motivo y nos
quedd claro que teniamos que preparar
otras tablas para mal tiempo. Con las
que se realizaron en la Academia Gene-
ral del Aire, el dia 09 de noviembre para
conmemorar el “40 Aniversario de la
AGA”, y la del 10 de diciembre dia de la
Virgen de Loreto, Pa-
trona de Aviacion,
acabo el ciclo de ac-
tuaciones de la Pa-
trulla Aguila durante
aquel primer afno.

En 1986 comenza-
mos con nuevos bri-
0s y sin escatimar es-
fuerzos, ya estaba-

[ El uniforme de la Patrulla en las
exhibiciones era el mono de vuelo
que se da como dotacion a los pilotos
del Ejército del Aire, pero conforme
pasaba el tiempo y la Patrulla iba
teniendo cierta entidad y fama
internacional surgié la necesidad
de hacerlo un poco mas atractivo
como el resto de patrullas europeas ]

do, por primera vez, en el circuito de Je-
rez y en cuya inauguracion intervenimos
realizando una bonita exhibicion al finali-
zar la cual nos trasladaron en helicopte-
ro hasta una zona
preferente para dis-
frutar de la carrera.
Los dias 26 y 27
de abril en el aero-
puerto de Gerona
volamos con motivo
del “Cosmo 86”; fue
la primera actuacion
ante Su Majestad el

mos convencidos de
que la Patrulla tendria el éxito por todos
deseado y hacia el ibamos a toda veloci-
dad, como los bolidos que corrieron el
Gran Premio de Espaha de F-1 celebra-

Rey Don Juan Car-
los | que nos felicitd carinosamente. El
vuelo de posicionamiento a la Base Aé-
rea de Reus fue “movidito” debido a la
presencia de nubes de desarrollo y a la

inflexibilidad del Control Aéreo que, al no
llevar nuestros aviones radar meteorol6-
gico, nos metieron en un cumulonimbo al
gue entramos en formacion cerrada pero
del que salimos con motivo de una fuerte
turbulencia con una rotura imprevista de
la formacion y “autoseparacion” de 500
pies en altura. La primera exhibicion en el
extranjero fue en la Base Aérea de Kok-
sijde, Bélgica, los dias 18 y 19 de junio,
con motivo del “25 Aniversario del 40 Es-
cuadron del SAR”. Fue aqui donde coin-
cidimos por primera vez con una de las
grandes, la “Patrouille de France”. Llega-
ron en vuelo para la toma de contacto
con la zona de exhibiciones y hacer el
ensayo correspondiente, justo cuando
nuestra formacion estaba manteniendo
corto de pista para despegar. Volaban en
una formacion abierta para que el jefe y
los “solos” fuesen tomando sus referen-
cias, dieron varias pasadas en diferentes
direcciones con los aviones relajadamen-
te separados. Uno de nosotros, en lugar
de estar calladito, pensé que eso era to-
do lo que sabian hacer y nos transmitio
por la radio con su peculiar acento anda-
luz una frase que nunca olvidaremos:
“Los vamos a moja”, casi inmediatamen-
te pasaron a formacion cerrada y hacien-
do uso de sus humos de colores que di-
bujaban la bandera francesa comenza-
ron su exhibicion, nuestras bocas se
quedaron abiertas, jno nos faltaba nada!
El dia 20 volamos también en un Festival
Aéreo que tenia lugar a unos pocos kilo-
metros de Kojsidje, en el Aeroclub de Ur-
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sel. Fue este dia el de la peor meteorolo-
gia que habiamos volado hasta entonces
y en un escenario dificil de empeorar con
una pista casi invisible desde el aire por
estar rodeada de altos arboles y con un
techo de unos 1000 pies. A pesar de to-
dos los inconvenientes pasamos la prue-
ba sin contratiempos gracias a que tenia-
mos bien ensayada la tabla que tenia-
mos preparada para ese techo de nubes.
La temporada del 86 finalizé en Toulouse
donde volamos los dias 4 y 5 de octubre
con motivo del “Salon Aeronautique et
Espaciale”. En esta ocasion al avién del
perro, capitan Quintanilla, no se le metio
el tren después del despegue pero, aun-
que tuvimos que improvisar sobre la mar-
cha y hacer la exhibicion con solo cinco
aviones, pudimos salir airosos del contra-
tiempo sin que se notase demasiado la
influencia de la emergencia que se resol-
vio inmediatamente
después del aterriza-
je de los aviones.

La temporada de
1987 fue la primera
en que volaron te-
nientes, faltaban pilo-
tos y habia que for-
mar a los nuevos. Se
empezd muy pronto

[ Conforme los vuelos en formacion
cerrada iban sucediéndose, crecia
la experiencia y la confianza de los
puntos, superpuntos y perros, tanto
hacia ellos mismos como hacia los
compaiieros que controlaban los
aviones que rodeaban al suyo a
pocos metros mientras se volaban
las figuras que mandaba el jefe ]

celebra en honor a las mujeres el Aero-
club de Lucca. Después de volar el 29
de mayo con motivo del 75 Aniversario
de la Aviacion Espafiola en la Base Aé-
rea de Getafe volvimos a Inglaterra para
el “TVS Air Show” que se celebro los di-
as 3, 4 y 5 de junio en el aeropuerto de
Bournemouth, donde no faltaron ni la llu-
via ni el frio. El 4 de julio estabamos en
la Base Aeronaval de Rota con motivo
del “Independence Day” de los EE.UU. y
los dias 23 y 24 de julio volamos en el
Festival Aéreo de Colmar, Francia. Los
dias 27 y 28 de agosto intervenimos en
el Air Show que se celebraba en la B.A.
de Nérvenich (Colonia), Alemania. El 28,
se convertiria en uno de los mas tristes
de la Patrulla con motivo del mayor acci-
dente ocurrido durante una exhibicion
aérea. Fué en la Base Aérea de Rams-
teim”, a unas pocas millas de donde
nosotros estabamos
volando. El acciden-
te ocurrié durante la
demostracion de los
“Frecce Tricolori” y
fue fruto de una coli-
sion entre el avion
del solo, teniente co-
ronel Nutarelli y el
del Jefe de la forma-

con una exhibicion en
Castellon de la Plana con motivo de la
“Semana del Ejército del Aire”. Después
de realizar otras 6 en diferentes ciudades
espafnolas nos toco volver a Bélgica, para
volar los dias 23 y 24 de mayo, esta vez
en la Base Aérea de Liege-Bierset con
motivo del “Open Day”. Una semana mas
tarde, el 31 de mayo, volariamos en la
B.A. de Aviano con motivo del “Open Day”
ante cientos de miles de espectadores y
fue alli donde coincidimos por primera
vez con los “Frecce Tricolori”, unos gran-
des pilotos y excelentes companieros. Tras
varias exhibiciones nacionales volariamos
a la Base Aérea de Fairford, Inglaterra,
con motivo del “International Air Tatoo” y
alli nos encontramos por primera vez con
el equipo que nos faltaba de los tres gran-
des, los admirados “Red Arrows” de la
RAF. Después de las de Vigo y Moron, la
ultima exhibicion se haria en la AGA el 30
de septiembre con motivo de los Campe-
onatos Interacademias.

A partir del afio 1988 la Patrulla empe-
zaria a volar con siete aviones y sistema
de humos, nos estrenamos en la AGA el
dia 11 de abril con motivo de la visita de
SS. MM. los Reyes de Espafa. Después
de las exhibiciones de Los Alcazares y
Sevilla, volamos a Hannover, Alemania,
los dias 10, 11 y 12 de mayo con motivo
de la I.L.A’88. ElI 21 y 22 del mismo mes
estabamos desplegados en Pisa, para el
Festival Aéreo “Ali di Donna’88” que se

174

cioén, teniente coro-
nel Mario Naldini, durante el cruce que
hacian los diez aviones tras la rotura
“Cardioide”; también resulto implicado el
avion del capitan Giorgio Alesio. Ademas
de los 3 pilotos murieron 67 espectado-
res. La noticia nos llegd nada mas aterri-
zar y después de completar nuestra ex-
hibicién, ya que estabamos volando a la
misma hora en que ocurri6 el accidente.
La influencia del desastre de Ramstein
en el mundo de las exhibiciones aéreas
tuvo una gran repercusion sobretodo en
lo referente a las medidas de seguridad,
mas severas, que se tomaron desde en-
tonces sobre todo para proteger el sec-
tor de los espectadores de las trayecto-
rias de los aviones que realizan la de-
mostracién aérea. Fue un duro golpe
para todos y muy especialmente para los
Frecce Tricolori, entre los que teniamos
buenos amigos. A pesar de su dolor los
Frecce nos acompanaron el dia 19 de
septiembre en la B.A. de Zaragoza con
motivo del 75 Aniversario del Ejército
del Aire, y el 8 de octubre para la con-
memoracion del “35 Aniversario de La
Patrouille de France” en Salon-de-Pro-
vence. El Ayuntamiento de esta ciudad
tuvo a bien nombrarnos “hijos adopti-
vos de la ciudad” a todos los patrulle-
ros. Finalizamos las exhibiciones del
afo 88, mi ultima temporada en la Pa-
trulla Aguila, los dias 15 y 16 de octu-
bre en el incomparable marco de la ciu-

dad de Ceuta con motivo del 75 Aniver-
sario del Ejército del Aire. Luego llega-
ria la hora del relevo, como Jefe de la
Patrulla quedo el comandante Ernesto
Villanueva y como Lider de la forma-
cion el capitan Domingo Porras.

LOS AMIGOS DE LA PATRULLA

La Patrulla ha tenido y tiene muchos
amigos, personas de muy diversas
edades y ocupaciones que han colabo-
rado, y lo siguen haciendo a diario desde
los sitios mas insospechados y de las
mas diversas maneras, a que esta Uni-
dad haya llegado donde esta y, lo que es
mas dificil, se siga manteniendo en todo
lo alto gracias al entusiasmo y apoyo de
todos sus incondicionales seguidores.
Echando la vista atras sobresalen al-
gunas personas que, entre muchas
otras que seguro me dejaré en el tintero,
nos ayudaron desde el principio, cuando
la Patrulla era, apenas, un embrién de lo
que es ahora. Creyendo en un proyecto
comun y poniendo en él toda su ilusién
y espiritu aeronautico consiguieron que
Espafa tenga hoy una Patrulla Acrobati-
ca que nos representa por todo el mun-
do. Gracias Majestades y gracias Alte-
za, gracias a los coroneles directores de
la AGA Carlos Gémez Coll y José M?
Pérez Tudd, a Quico Borrallo (Jefatura
de Vuelos AGA), Perico Duenas (jefe
Basica), Paco Capel y Pope Inclan (Je-
fatura Mantenimiento), Dionisio Collado
(Ingeniero Mantenimiento), subtenientes
Juan de Dios, Zamora, Satre, Mateo,
Tormo y muchos otros mecanicos de li-
nea y talleres de Mantenimiento, Toni
Pala (USAF), Jefatura Navy (Base Aero-
naval de Rota), Pater Calixto, Ignacio
(Imprenta AGA), Rafael Mellado padre e
hijo (Cronista AGA y profesional de vi-
deo), Silvia Fernandez de Bobadilla (pe-
riodista), CASA, mecanicos y especialis-
tas AGA y Maestranza de Albacete, Fre-
ece-Patruille-Red Arrows (patrullas
acrobaticas que fueron nuestra referen-
cia y ayuda), Javier y Nicolas de Crono-
mar (Breitling), editores de Info Aeroma-
gazines (Revista patrullera digital), “Ami-
gos de la Patrulla Aguila” y....a tantos y
tantos otros particulares y autoridades
que cada dia nos dan muestras de su
carifo y apoyo. Cémo olvidar a los que
nos antecedieron dentro del Ejército de
Aire y encendieron la mecha, Patrulla
Ascua, Patrullas de la Escuela Basica,
Escuela de Reactores y Ala 14, Equipo
Acrobatico Nacional, etc. Y gracias, so-
bre todo, a los pilotos y las familias de to-
dos los componentes de la Patrulla, ver-
daderos soportes de los que hemos for-
mado parte de este maravilloso equipo.



CONCLUSION

D espués de mas 26 afios de trabajo de
sus componentes, es un buen mo-
mento para analizar si han valido la pena
los resultados conseguidos por la Patrulla
en relacion al esfuerzo realizado.

Como todo proyecto comun, la Patru-
lla Aguila nacié para unos fines. Se pre-
tendia mejorar la eficacia de los medios
empleados para realzar las, hoy en dia

)

mas necesarias que nunca, manifesta-
ciones populares de ambito nacional o
regional y la visibilidad del Ejército del
Aire, y complementar, en lo posible, la
formacion del piloto militar a la hora de
participar en ellas.

Desde antes de que la Patrulla realiza-
ra su primer vuelo, ya estaban definidos
los ideales que se pensaban conseguir 0
al menos mejorar con su quehacer diario;
nos habiamos propuesto alcanzar una
meta y todos sus componentes queria-
mos dar un paso mas en nuestra carrera
profesional dedicando a este fin toda
nuestra inteligencia y trabajo.

Estos “IDEALES” estan escritos en la
primera pagina del Diario de Operacio-
nes de la Patrulla Aguila, porque antes

de aquel primer despegue ya sabiamos
hacia donde volar vy, literalmente, se plas-
man asi:

— FOMENTAR EL ESPIRITU AERO-
NAUTICO EN LOS PROFESORES Y
ALUMNOS DE LA ACADEMIA GENE-
RAL DEL AIRE.

— CONTRIBUIR A UN MAYOR PRES-
TIGIO DE LAA.G.A.

— DAR A CONOCER LA PROFESIO-
NALIDAD DEL EJERCITO DEL AIRE.

L.

— PROMOCIONAR NUESTRA INDUS-
TRIA NACIONAL AERONAUTICA.

— SER EJEMPLO DE DISCIPLINA EN
VUELO.

— PROMOVER ENTRE LA JUVENTUD
EL INTERES AERONAUTICO Y MILITAR.

— DEMOSTRAR EL ENTRENAMIEN-
TO DE LOS COMPONENTES DEL
EJERCITO DEL AIRE PARA EL VUELO
EN FORMACION CERRADA.

— CONTRIBUIR A DAR REALCE A IM-
PORTANTES MANIFESTACIONES DE
LA VIDA NACIONALY REGIONAL.

Hoy en dia son muy pocos los espafo-
les que no conocen a la Patrulla Aguila y
muchos los que la sienten como algo su-
yo. Son millones los ciudadanos europe-
os y de otros continentes que se han

emocionado atraidos por la espectacula-
ridad y precision de sus exhibiciones.
Muchos de los pilotos que han volado
con la Patrulla han ocupado puestos im-
portantes a lo largo de su vida militar,
dejando su impronta por donde quiera
que pasan y dando muestras de su gran
profesionalidad; es una semilla que rena-
ce cada dia. A pesar de la dificultad del
vuelo que realizan, sus pilotos y mecani-
cos han sabido mantener una gran disci-

plina y ser destacados ejemplos de Se-
guridad en Vuelo gracias a su profunda
vocacion aeronautica y al empefio en re-
alizar un buen trabajo.

Pocos peros se le pueden poner al tra-
bajo de la Patrulla Aguila, sin embargo si
que podemos decir en voz alta que esta
cumpliendo con excelencia los fines para
los que fue fundada y que merece, por
tanto, gozar del apoyo de los que asi lo
entendemos y sentimos. Todos podemos
colaborar, desde nuestro particular pues-
to con ella, para que siga volando y des-
lumbrandonos con sus vuelos.

Animandoles a que sigan por ese ca-
mino de buen hacer, envio mis mejores
deseos a todos los “patrulleros” y sus
familias.
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