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Javier Salto Martinez-Avial

General jefe del Mando Aéreo de Canarias

Como general jefe del Mando Aéreo de Canarias es para mi un orgullo y un motivo de
gran satisfaccion el presentar este libro que recopila la historia del Ala 46 durante sus 50 afios
de existencia, puesto que en ella ademds he desarrollado la mayor parte de mi vida operativa
vinculada al vuelo, al haber estado alli destinado mas de 15 afios, durante los empleos de
feniente, capitdn y comandante.

El Ala 46 ha sido siempre, y lo sigue siendo hoy més que nunca, el pilar fundamental de
la seguridad y defensa de las Islas Canarias, garantizando su seguridad en el aire y desde
el aire, de forma permanente, las veinticuatro horas del dia, y permitiendo a la vez un pleno
desarrollo y operacién de la aviaciéon civil. Por ello, todos los que hemos formado parte del
Ala 46 siempre nos hemos sentido orgullosos de nuestra pertenencia al Ala 46 vy al Ejército
del Aire, y de nuestra confribucién para que esta Unidad sea una pieza fundamental en la
defensa de nuestra Patria v sus intereses.

Este frabajo, plagado de hechos, anécdotas y fotografias, nos recuerda la hisforia de esfe
Ala, y es un claro ejemplo, por un lado, de la gran transformacion que se ha producido en
la aerondutica militar en los dltimos 50 afios, y por ofro, de la capacidad que siempre ha
tenido el Ala 46 de adaptarse a los nuevos retos, gracias a la preparacién, entrega, espiritu
de sacrificio y vocacion de servicio de todo su personal.

Sirva la publicacién de este libro como homenaie y recuerdo a todos los hombres y mujeres
que han pertenecido y pertenecen al Ala 46, especialmente a aquellos que cayeron en el
cumplimiento de su deber, y mi enhorabuena a todos por estos 50 afios de servicio a Espaiia
desde estas maravillosas Islas Canarias.
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Jorge Clavero Mafiueco

Coronel jefe del Ala 46 y Base Aérea de Gando

En nombre de los casi mil hombres y mujeres que componemos el Ala 46, quiero darle
la bienvenida a la celebracion de nuestro 50 aniversario. Para conmemorar este hito hemos
recopilado nuestra historia en el libro que fiene en sus manos.

Como podré ver en esta publicaciéon, desde que el 12 de abril de 1965 comenzé su
andadura el Ala Mixta 46, hemos sabido salir airosos de situaciones muy exigentes, como el
conflicto del Sahara en los 70, sacar provecho a @ fipos de aviones distintos, desde el Heinkel
111 al F18, y reponernos a dolorosas perdidas de comparieros, porque ante todo el Ala 46
siempre ha gozado de un gran espiritu de adaptacion y superacion.

50 arios de hisforia, de anécdotas, de éxitos y sinsabores, de momentos dificiles y siem-
pre como nexo de unién la amistad, la camaraderia y la alegria; la alegria que provoca el
profundo senfimiento del deber cumplido. Todo ello esté aqui condensado, en este farro de
esencias que tiene en sus manos.

le deseo disfrute con la lectura de este libro, v le invito a formar parte de este equipo de
hombres y mujeres apasionados por la profesion aerondutica que, a lo largo de su hisforia,

han formado parte del Ala 46.
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A todos aquellos que han formado parte de la familia del Ala 46






PROLOGO

En marzo de 2015 se ha cumplido el 50 aniversario de la creacion del Ala 46 del Ejército
del Aire. Cincuenta afios no son muchos en el devenir de la Historia, pero es casi media vida
si tenemos en cuenta que la aviacién como tal, desde aquellos primeros vuelos de los herma-
nos Wright, tiene poco mas de un siglo de antigiiedad y que nuestro Ejército del Aire celebrd,
precisamente en el aiio 2014, su 75 aniversario.

Son cincuenta afios que convierten al Ala 46 en una Unidad con solera v tradicion, tanto
por los hechos y vivencias que ha acumulado desde que fue creada, como por aquellos he-
redados de las Unidades que la precedieron en este archipiélago, tan lejos geograficamente
pero fan cerca en el corazén de nuestra Esparia.

los aviadores solemos contar nuestra hisforia y nuestras hisforias, siempre en referencia a
las maquinas que pilotamos. En eso el Ala 46 ha sido también una Unidad diferente, que
desde su misma creacién y por el concepto de Ala Mixia que expresa su numeral, ha estado
dotada de las més variadas aeronaves de transporte, caza, bombardeo o reconocimiento
aéreo. Algunas de ellas antiguas, casi obsoletas para el tiempo que les toco vivir; otras moder-
nas y punteras, pero fodas mantenidas y voladas con el carifio que sélo saben poner los que
aman el mundo de la aviacién vy se enfregan en cuerpo y alma a esfa profesién de hombres
honrados.

Hombres y mujeres que han dejado lo mejor de su trabajo en el Ala 46 y que han sabido
siempre cumplir con su misién, ya sea en el rigor del desierto, en el apacible enforno de la
bahia de Gando, o en cientos de vuelos de navegacion hacia o desde la Peninsula. En ofros
tiempos, cuando apenas una brojula y un gonio mantenian a las aeronaves atadas a la ruta o
cuando avistar la isla de Alegranza y los acantilados del Norte de Lanzarote era ya un gran
alivio después de horas de vuelo sobre el océano. O en la actualidad, cuando la sofisticacion
de los sistemas con que cuentan las aeronaves convierte el hecho de navegar en una mera
anécdota dentro de la complejidad de la misién.

Hombres y mujeres que han escrifo la Hisforia de esta Unidad con su esfuerzo, su ilusion e
incluso con su vida. A todos ellos va dedicada esta obra.

Despegamos. ..
Gando, mayo de 2015

AnE
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De la Escuadrilla del Desierto al Ala Mixta Nom 36

® Breguet XIV

* Me-109

Fue el mejor biplaza de reconocimiento y bombardeo francés
durante la | Guerra Mundial. El primero llegd a Espafia en 1919
y oper6 en los disfintos frentes abiertos en el terriforio marroqui
durante la década de 1920.

El 18 de enero de 1924 una patrulla de Breguet XIV, bauti-
zados con los nombre del Gran Canaria, Tenerife y Archipiélo-
go Canario realizaba el primer aterrizaje en Gando, al mando
de los capitanes Joaquin Pardo, Rafael Martinez Estévez y del
feniente Juan Martinez de Pisén, acompaiados por un hidro
Dormier Wal, al mando de comandante Ramén Franco, que les
daba escolta.

Formaron parte de la Escuadrilla del Desierto desde 1928
hasta 1931.

o El Chirri

Dic. de 1963 - Ago. de 1964. Primer modelo en dotar al 364
Escuadrén

los acontecimientos de Sidi-fni deferminaron el envio de diver
sos destacamentos de Buchones, como se conocia al Me-109,
a los aerédromos de El Aaitn, Villacisneros y Gando, desde
donde realizaron diversas misiones de vigilancia sobre el So-
hara durante los siguientes cinco afos. A partir de agosto de
1963 se cred el 364 Escuadron con el objetivo de reforzar los
efectivos existentes en la Base Aérea de Gando, permaneciendo
hasta agosto de 1964, cuando fue disuelto.

la actuacién de los Me-109 durante la campaiia de Sidi i
fue bastante limitada debido a las caracteristicas de los aeré-
dromos de El Aaitn y de Villa Cisneros en los que hubieron de
operar y a su escasa profeccion contra la arena del desierto.

¢ Dornier Wadl

El 1 de agosto de 1940, desembarcaron en el muelle de la
Base Naval de las Palmas de Gran Canaria 24 aviones FIAT
CR-32 (C.1), conocidos en el argot aeronautico como Chirris.
Dias después eran ensamblados en Gando. Nacia el 29 Grupo
de Caza, primera Unidad de combate aérea ubicada en las
Islas Canarias.

Protagonista de algunos de los vuelos mas famosos de la His-
toria de la aviacion espafiola, como el raid Melilla-Canarias en
enero de 1924, donde sirvié de escolta a tres Breguet, protago-
nistas del primer aterrizaje en Gando o el vuelo del Plus Ultra en
1926. Fue, ademds, el material aéreo de la efimera 54 Escua-
drilla con base en el Puerto de la Lluz enfre 1941 y 1948.
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18 de Enero de 1974. El general
Franco lIribarnegaray, jefe de la
Zona Aérea de Canarias, conme-
mora el cincuentenario de la crea-
cion de la Base Aérea de Gando,
siendo jefe de la Base el coronel
Francisco Torres Eguibar.

18 de Enero de 1999. El coronel
lens Astray, jefe de la Base Aérea
de Gando, durante el acto de con-
memoracién  del 75 aniversario
junto el Alcalde de Telde Santiago
Castellano. El monolito erigido para
la ocasién sigue en pie a espaldas

de la Torre de Gando.
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DE LA ESCUADRILLA DEL DESIERTO AL ALA MIXTA N° 36 (1928-1965)

Manuvel Sosa Medina

los cincuenta afios que se cumplen de la creacion del Ala 46 son los Gltimos en mas de un
siglo de larga tradicién aerondutica en las Islas Canarias.

Ya sea por su situacion como encrucijada en las rutas maritimas que unfan Europa con
América del Sur o por el afan descubridor y aventurero que siempre ha caracterizado a la
especie humana, el archipi¢lago fue testigo, desde muy femprano, de muchos y variados
vuelos y escalas. Podemos citar las primeras exhibiciones aéreas de los franceses Maurice
Poumet en Tenerife y leoncio Garnier en Gran Canaria [cuyo centenario se celebré en mayo
de 2013, entre ofros actos, con un estupendo festival aéreo en la playa de las Canteras); o
el primer aterrizaje de una formacion aérea, al mando del comandante Delgado Backembury
en el paramo de Gando el 18 de enero de 1924.

Seis afios mas farde, en ese mismo lugar, se fundaba el Aeropuerto Nacional de Gando,
por orden del Consejo Superior Aerondutico N® 143 de 7 de enero de 1930.

Real Decreto de Creacion del Aeropuerto de Gando
(Orden del Consejo Superior Aeronautico n° 143 de 7 de enero de 1930)

Presidencia del Consejo de Ministros.- Reales Ordenes.- N° 143. Excmo. Sr: Con-
secuente a la solicitud presentada por el Cabildo Insular de Gran Canaria, pidiendo
que se cree en la Bahia de Gando un Aeropuerto Nacional de conformidad con lo in-
formado por el Consejo Superior de Aerondutica, S.M. el Rey (Q.D.G.), se ha dignado
disponer:

1°.- Que se declare Aeropuerto Nacional la instalacién que se haga en Gando, te-
rrestre y maritima...

3°.- Mientras no se haga la obra de habilitacién maritima del Aeropuero de Gando,
debe estimarse como tal el Aeropuerto de La Luz y el aprovechamiento de las
instalaciones de que disponga el puerto maritimo de dicha localidad.

Hubo ocasiones posteriores para celebrar la efeméride (Fotos pag. anterion).
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Una de las calles de
la Base aérea de Gan-
do que rememoran la
historia africana de la

Unidad.

Los Precursores, 1928-1965

En una calle de la Base Aérea de Gando
se alinean los edificios del 802 Escuadrén,
de Preparacién de Vuelos v de la Central
Eléctrica. Se denomina “Calle Escuadrilla
del Desierto”, un pequeio homenaje al mas

DESIERTO remofo precursor del Ala 46, cuyo origen
i hay que buscar entre la arena, el mar vy el

abrasador viento del Sahara, a finales de la
década de 1920".

los inicios del Ala 46 estén ligados a los
distintos asentamientos espaiioles en Africa Occidental, en especial al de Cabo Juby, v a la
repercusién que fuvieron en la economia, en la seguridad y, sobre todo, en el desarrollo de
las comunicaciones aéreas de la primera mitad del siglo XX en las islas Canarias. Lla ocupa-
cion de los territorios del Sahara Occidental como consecuencia de los tratados y convenios
franco-esparioles sobre el protectorado de Marruecos se llevd a cabo con enormes dificul
tades debido a la situaciéon politico-econémica de nuestro pals y a la falia de medios que
garantizasen el confrol eficaz sobre un territorio que se mostraba frecuentemente hostil.

= CALLE
%7 ESCUADRILLA
[ IDEL

A comienzos de 1928 se esfablecié en Cabo Juby la 12 Escuadrilla del Desierto con la
misién de prestar apoyo con sus vuelos de vigilancia a las comunicaciones y enlaces aéreos
locales e internacionales, protegiendo de este modo a la incipiente aviacién civil de los ries-
gos y las eventualidades del desierto.

Los vuelos sobre el desierto de aquella época, tanto comerciales como militares, estaban
sujetos a frecuentes dificultades. los aterrizajes forzosos y los accidentes, cuando se produ-
cian, conllevaban muchas veces secuestros o ataques por las cabilas de la zona por lo que lo
rdpida actuacién de los efectivos aéreos era fundamental para la proteccion de sus usuarios.

Como dice Manuel Ramirez Murioz, en su obra “Para las aves de paso”:

...«volaban siempre en parejas y acompariados por un intérprefe moro.
En caso de averia, si no podia recuperarse el avién, su tripulacién era
recogida por el compaiiero, y si caian prisioneros, la misién del intérprefe
era negociar un rescate».

la compaiia LAPE, ante los peligros que acechaban sobre el desierto, llevaba impreso en
el billete el siguiente aviso: “El recorrido se desarrolla en mds de 300 km sobre el desierto,
cruzado por némadas insumisos”.
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Cabo Juby: a la izquierda el fuerte espafiol; a la derecha el aerédromo, base de la Escuadrilla del Desierto.

Eioll
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Antonio Gutiérrez Padilla nos relata uno de los peligrosos episodios en su arficulo “11

Grupo: aquel desconocido”, donde destaca los dificiles condiciones de supervivencia de los
hombres de la Escuadrilla del Desierto:

«El 21 de mayo de 1930 el capitan Ninez y el sargento Ferrer sufren
un accidente al tomar tierra en Cabo Bojador. El capitén Burguete, jefe de
la 1€ Escuadrilla, acude para auxiliarles y todos son hechos prisioneros por
los nativos. la aviacién espariola, la francesa y un frimotor de CLASSA?,
realizan un reconocimiento aéreo hasta averiguar que los prisioneros se
encuentran sin novedad a unos doscientos km de Cabo Juby y a cuarenta
de Cabo Bojador. Ante la costa, se sitban los carioneros Canalejas y Wad
Ras, para apoyar las gestiones de rescate, que tuvieron éxito y los aviado-
res pudieron regresar a Cabo Juby®».

En 1935 se reorganizd la Unidad, que pasé a denominarse 112 Escuadrilla, desplegada
en Cabo Juby y con destacamentos en Ihi y Villa Cisneros. Su material quedé reducido a fres
aviones Fokker y a una avioneta de enlace. Posteriormente, en 1939, estos vetustos aparatos
serfan susfituidos por cinco Junkers Ju-524.

Tres Breguet XIV en formacién de vuelo.
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El 29 Grupo de Caza

Durante la | Guerra Mundidl, la situacion geoestratégica de las Islas Canarias y de Africa
Occidental fue un objefivo clave, tanto para las fuerzas del Eje como para el mando aliado.
Las violaciones sistemdticas del espacio aeromaritimo bajo jurisdiccion espaiola, los planes
de una supuesta invasion por parte de la flota aliada y el dificil mantenimiento de la neutro-
lidad, obligaron al Mando a organizar una cobertura aérea capaz de hacer frente a tales

amenazas®.

El 1 de agosto de 1940 arribo al muelle de la Base Naval el vapor Castillo de Coca con
24 aviones FIAT CR-32 (C.1) desmontados, procedentes del 22 Grupo del 21 Regimiento de
Cetafe que fueron destacados en Gando, como el 29 Grupo de Caza.

El 17 de octubre de 1940 se establecio la Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental. A
consecuencia de dicha organizacion, se fundé el Regimiento Mixto n® 4, donde se infegraron
las siguientes Unidades:

® 29 Grupo de Caza.
® |1 Grupo, compuesto a su vez por:
— 112 Escuadrilla con base en Cabo Juby, equipada con Junkers Ju-52.

— 54 Escuadrilla, dotado con dos hidros Dornier Wal, estacionados en el Puerto de la
Luz y de Las Palmas.

Durante la Segunda Guerra Mundial tanto el 29 Grupo desde Gando como los Junkers
Ju-52 desde Cabo Juby realizaron varias interceptaciones sobre las diferentes fuerzas aéreas
involucradas en el conflicto mundial.

En septiembre de 1952, el Regimiento Mixto n® 4 quedd desactivado vy sus Unidades pa-
saron a formar parte del 4° Grupo de Fuerzas Aéreas. A excepcion de los Junkers Ju-52 que
seguirian mucho fiempo en servicio, fanto los Chirris como los Dorniel Wal causaron baia,
incorpordndose distintos aviones ligeros (Huarte Mendicoa y Bucker Bu-131). En 1957, la
Unidad pasé a denominarse Ala de Transporte nim. 36, convirtiéndose en Ala Mixta nim.
36 meses después, coincidiendo con el conflicto de Sidiini.

AnE
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En la imagen, una de
las ordenes de mision.
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Ju-52 del Ala 36 en el Sahara
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Ju-52 en formacién sobre el Llazareto.
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El conflicto de Ifni

«Fl 21 de noviembre de 1957, el servicio de inteligencia de Ifni, cap-
fa una informacién que revela un ataque general sobre este ferritorio y a
las 06:00 horas del dia 23, numerosos contingentes del llamado Ejérci-
to de liberacién asaltan por sorpresa el aeropuerto y unos depésitos de
armamento.»

Pocos dias anfes, el 26 de octubre de 1957, se habia producido el primer acto hostil con-
fra un Ju-52 del 361 Escuadrén en vuelo de reconocimiento sobre Tafurdat, que fue firofeado
desde fierra.

la generalizacion del conflicto en Iini iba a suponer cambios de gran frascendencia en la
Base Aérea de Gando. En breve espacio de tiempo, la plantilla de Ju-52 del 361 Escuadrén
del Ala de Transporte se incrementé vertiginosamente, a los que se unieron varios DC-3 (T.3)
destacados desde el Ala 35. Ambas Unidades cubrieron las misiones de fransporte aéreo de
personal y de material sobre el desierto.

También se desplegd una agrupacion de aviones Heinkel He-111 (B.2), los Pedros proce-
dentes de las Alas 25 (Tablada, Sevilla), 26 (Los Lianos, Albacete), 27 (Morén, Sevilla) y 28
(Alcaléd de Henares, Madrid). Del Ala 3 de Caza (Villanubla, Valladolid), destacaron los temi-
dos North American T-6 (C.6), mientras que los Messerschmitt Me-109 (C.4) del Escuadrén
de Cazabombarderos n® 71 de El Copero, acudieron desde Sevilla.

Todas estas Unidades serfan agrupadas durante el conflicto en la que se denominé 29
Agrupacion Aérea.

Estabilizado el conflicto de Ii en marzo de 1958, aquellas unidades expedicionarias
continuarian en Gando pero bajo la nueva denominacién de Ala Mixta nom. 36 con los
siguientes escuadrones:

e 361 Escuadrén:  Ju-52

® 362 Escuadron: He-111
® 363 Escuadron: T-6

® 364 Escuadron: Me-109
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Escuadrilla de “Pedros” sobre la pista de la B.A. de Gando.

Misiones de ametrallamiento y bombardeo

Bombas lanzadas 2.800
Cartuchos disparados 43.000
Cohetes lanzados 222
Misiones de reconocimiento 341
Misiones de transporte 1.218
Lanzamiento de paracaidistas 31
Paracaidistas lanzados 427

Material y viveres transportados (en kilos) 91.500
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Me-109 sobre la arena del desierfo.
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Noviembre 1940

Septiembre 1952

Septiembre 1957

Septiembre 1958

Regimiento Mixto
del Aire N2 4

4° Grupo de
Fuerzas Aéreas

Ala de Transporte

N 36

Ala Mixta N2 36

29 Grupo
Expedicionario FIAT CR-32 Gando
de Caza
Cabo Juby
Ifni

112 Escuadrilla

Junkers Ju-52

Villa-Cisneros

542 Patrulla
Hidros del Atlantico

112 Escuadrilla

361 Escuadrén

361 Escuadrén
362 Escuadrén
363 Escuadrén
364 Escuadrén

Dornier Wal

Fairey Swordfish

5 Junkers Ju-52
Huarte-Mendicoa

Junkers Ju-52

Junkers Ju-52
Heinkel He -111
T-6 Texan
Me-109

Las Palmas de GC

Gando / Ifni
Gando

31
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Dornier Wal “Plus Ultra” en las tranquilas aguas de la Bahia de Gando.
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He-111, T-6 y Junkers, testigos de tantas patronas y juras de bandera.
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La bahia de Gando, punto de encuentro de culturas
Jorge Clavero Maiiveco

la bahia de Gando ha sido el puerto natural mas seguro de Gran Canaria y por tanto su
punto de enfrada durante siglos.

Desde que en el siglo XIV llegara la primera expedicion ibérica a esta bahia, hasta
nuestros dias Gando, por diversos motivos, ha sido y es, un punto de encuentro de culturas y
civilizaciones en el archipiélago canario.

la primera expedicién de la que se tiene constancia escrita fue promovida por el Papa
Clemente VI, en 1360, con el dnimo de iniciar la evangelizacion y establecer comercio con
la isla de Gran Canaria. Los cinco monijes franciscanos que acompariiaban a los navegantes
mallorquines y aragoneses dirigieron la construcciéon de la primera torre-orador en Gando.
Desavenencias con los indigenas del Guanarteme de Telde llevaron a la aniquilacién de la
expedicion de la que en un principio solo se salvaron los monjes. A esta torre le sigui¢ una
segunda, construida por el caballero castellano Diego de Herrera que desde Lanzarote y cien
afos después del primer infento volvié a tomar contacto con los moradores de la comarca de
Telde. Poco duré el éxito de este segundo intento pues a los dos afios los islefios volvieron a
afacar y destruir a hombres y edificios. Hubo en Gando una tercera y una cuarta torre hasta
la actual de 1740, que es la quinta en este mismo lugar.

la actual Torre de Gando, fue mandada construir por el Mariscal de Campo D. Andrés
Bonito de Pignatelli {1740), denfro de un plan nacional de defensas de las costas ordenada
por el Rey Felipe V el Animoso, primer rey Borbon en Esparia.

Esta bahia ha acogido hechos singulares en la historia de Espaiia, como cuando en agosto
de 1492 Martin Alonso Pinzén en el viaje al Nuevo Mundo, fonded La Pinta, para reparar
el gobierno de la nave. O muy posteriormente en 1926, cuando desde estas aguas despegd
el Plus Ultra, con el comandante D. Ramén Franco en curso a Argentina. Desde las Torres de
Gando se ha defendido esta bahia en diversas ocasiones, como en 1595, contra el corsa-
rio Francis Drake o en 1741 contra una balandra inglesa y un buque corsario que trataron
de apoderarse de buques islefios varados en Gando. Todo ello constituye un enframado de
historias a lo largo de siefe siglos que unen a los grancanarios con peninsulares, europeos y
americanos, a través de la bahia y el padramo de Gando hoy aeropuerto internacional.

la Torre de Gando, fue reconstruida junto con las obras de la segunda pista de la Base/
Aeropuerto a finales de los afios 70 y es un reflejo fiel de los planos de sus disefiadores, los
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ingenieros militares La Pierre y La Riviere concebidos en la primera mitad del siglo XVIII. En la
actualidad y fras unos frabajos de mantenimiento en 2015, alberga un museo dedicado a la
historia de la Torre y la Bahia de Gando.
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El Lazareto de Gando

las plagas contagiosas de gripe y colera morbo, que acosaron al archipiélago Canario
en el siglo XIX, hicieron necesaria la consfruccién de un centfro sanitario de aislamiento para
apestados y posibles afectados de barcos provenientes de puertos sucios. Tras varias dificul
tades y dado el apoyo decidido del Ministro de Gobemacion de la época, el teldense D.
Fernando de Ledn y Castillo, se acuerda en Consejo de Ministros construir una insfalacion de
aislamiento, observacién y curacion de enfermedades confagiosas, en el paramo de Gando,
isla de Gran Canaria. El disefio del proyecto es encargado al ingeniero de caminos D Juan
de Ledn y Castillo, quien lo termina en 1893.

El Lazareto es una obra de ingenieria digna de estudio por su sencillez y orden. Compuesto
por cuatro parfes totalmente aisladas denominadas Llimpia, Sucia, de Apestados y de Obser-
vacién, contaba en su plantilla con un doctor, sanitarios, cocineros, celadores y guardias. En
esa época el aislamiento, el cloro y la flor de azufre eran los métodos de cura y desinfeccion.
En el centro del lazareto, una capilla en forma de torre, denominada el tfemplete, hacia las
labores de orador y observatorio del centro.

Ademas del Lazareto, el proyecto constaba de un aljibe y su acometida de agua. El abas-
tecimiento de agua, por la distancia a los manantiales de Guayadeque v la dificultad de la
acometida, supusieron un fercio del presupuesto total, que se elevo a la cantidad de 725.000
pts. Hay que significar que el aljibe hoy se encuentra en perfecto estado y es el que abastece
a la Base Aérea.

Ademés del Lazarefo y su acometida de agua, el proyecio en su conjunto constaba de
un puerto en la Bahia de Gando, para desembarco de enfermos y una carretera que unié
la peninsula de Gando con Telde. Ninguno de estos dos proyectos se llevaron a cabo, en
principio por falta de financiacion y posteriormente porque las grandes infecciones y plagas
desaparecieron en el comienzo del siglo XX.

El lazareto de Gando, como lazareto, sélo se utilizd una vez. En 1918, se declaréd en la
peninsula una epidemia de gripe. El vapor Infanta Isabel, en viaje desde la Coruia, a Las
Palmas y posterior La Habana, sufri¢ un brote de gripe neuménica, que dejé 5 muertos en la
primera etapa. Al llegar a las Palmas, las autoridades portuarias impidieron el desembarco
por miedo a contagio vy dirigieron el vapor a Gando. Alli se desembarcaron 550 personas
afectadas y frasladadas para su tratamiento al Llazareto donde fallecieron 44 hasta el fin de
la epidemia.
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Tras este episodio, el lazarefo fue cayendo en el olvido y abandono. En un primer momen-
to fue entregado al Cabildo, luego se utilizd como cuartel del Ejército de Tierra, posteriormente
como oficinas del incipiente aeropuerto en los afios 30; fue prision en la Guerra Civil, hasfo
que en 1940 se entrego al Ejército del Aire formando parte de las  instalaciones permanentes
de la Base Aérea hasta nuestros dias.

De la fébrica original del Lazarefo se conservan el Aljibe, en perfecto estado de conser
vacién y funcionamiento, y el Templete muy deteriorado. No obstante en este 2015, se ha
conseguido la implicacién del Cabildo Insular de Gran Canaria en la restauraciéon de este
edificio icono del Lazareto.
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ANECDOTARIO Y ARCHIVO GRAFICO

La playa de Gando y la playa del Ambar

la playa del Ambar ha sido siempre puerto de arribada de los mas inesperados invitados.
El 30 de octubre de 1961 aparecié un cetdceo varado que sorprendio a més de uno. Exac-
tamente 20 afios después, en junio de 1981, volvieron a aparecer cetéceos en Gando.
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Hoy en dia siguen varando en esa playa las mas diversas capturas. En la fofo, la noficia
del decomiso en el diario Canarias’. A la derecha, parte del equipo encargado de efectuar
la aprehension: cabos primeros Dani Cordero, Roldéan y “Jimy” Sanchez

En la imagen inferior, el personal de Gando haciendo entrega del decomiso a la Guardia
Civil. A la derecha, otro de los regalos que deja el mar en la playa del Ambar, una baliza
que embarranco unos aios anfes, al parecer procedente de Canada.

Periddico Canarias T - 11 de marzo de 2006

SUCESOS .
200 KILOS DE HACHIS A GANDO |

%, POMILAC COM TRES MARRDOL A DROGA LLEDO A LA, IR WILITRR AMER AL
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La Torre de Gando y el paisaje desértico del paramo

En 1964 todavia no se habia restaurado la Torre de Gando. El paisaje ha cambiado
mucho desde enfonces, sobre todo gracias al programa de reforestacion contra la corrosiéon
que se inici6 en los afios ochenta.
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El servicio maritimo. En los afios sesenta no se estilaba disponer de una embarcacién en propiedad.
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Los concursos de la Patrona. Ayer y hoy

Las celebraciones de la Patrona incluian fodo tipo de competiciones. En la foto, el concurso

de tiro del afio 1961,

Fue diana. . La linea de firo en 2015. los fusiles HK de hoy en dia
disparan solos, précticamente.
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Sin palabras. Balonmano en el Patio de Armas.
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Carreras con cuchara y huevo. Gando Extrema 2014.

Natacion Patrona1961. Natacion Patrona 2014.

Actuaciones en el teatro de la Base. Exceso de velocidad. Vehiculo de Sanidad.
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Concurso de aeromodelismo de la Patrona de 1961.
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La playa en enero de 1962 con el Lazareto y su minarete tras el chamizo del bar playa.
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Vista general de la playa en 1962.









Una historia unida a la de las Islas Canarias

® Heinkel He-111 B.7 “Pedro”

Diciembre de 1957 — Abril de 1976

30 aviones de dotfacién en sus distintas versiones (B.2I, BR.2]
y T8.B] de bombardero, reconocimiento aéreo, fotografia y
fransporte, procedentes de las Alas 25, 27 y 28.

Fue primer avién en dotacion en el 362 Escuadrén, precursor

del 462 Escuadron.
Horas de vuelo: 12.016

* SAETA

Junio de 1970 - Junio de 1976

la Base aérea de Gando conté con un total de 24 aviones
Saeta y destacamentos en las bases de El Aaion y Villa Cisne-
ros en el Sahara Occidental, desde donde realizaron diversas
misiones de reconocimiento, y ataque a los grupos rebeldes del
Frente Polisario y el FLU.

Estos primeros reactores de fabricacion espariola fueron gra-
dualmente sustituyendo a los antiguos “Pedros”.

Horas de vuelo: 17.466

* El Ju-52

Mayo de 1941 - Julio de 1972

Trimotor de bombardeo v transporte, acapard el periodo de
mas auge y operatividad del Escuadrén. Sufrié su primer hosti-
gamiento enemigo el 26 de octubre de 1957, al ser tirofeado
mientras realiza un reconocimiento sobre Squia El Jamra.

Actud como improvisado bombardero sobre Tzelata y Tilivin
cuando tropas espaiolas eran asediadas por el enemigo, utili-
zando para ello bidones de combustible de 50 litros activados
con una bomba de mano. Fue el principal colaborador del frans-
porte de fropas entre Gando-El Aaitn

Horas de vuelo: 24.724

e TEXAN T-6

Febrero de 1958 — Junio de 1976

Primer avién en dotacion en el 363 Escuadron y luego en
el 463. En 1959 se disponia de 13 aviones cuyo nimero se
incrementé hasta 24 aviones en Gando y 6 desfacados en El
Aailn.

Llamado por los saharauis “Tallara Guayete” (pequeiio avion)
fue la aeronave mas temida por su gran eficacia en las opera-
ciones en el desierto, como la denominada Operacién Teide.

En los momentos de mayor intensidad de las operaciones,
durante el periodo de la descolonizacién del Sohara, fueron
pintados de camuflaje, realizando, entre ofras, operaciones de
reconocimiento, unas 165 misiones contra el Frente Polisario y el
Ejército de Marruecos, asi como de proteccion en el repliegue y
evacuacion del ferritorio.

Horas de vuelo: 69.030

* DC-3 (DAKOTA) T-3

Julio de 1970 - Mayo de 1976

El Douglas DC-3 se convirtié en uno de los aviones de frans-
porte aéreo mas significativos en la historia de la aviacion co-
mercial del siglo XX, cuando el Q0% del tréfico mundial en los
arios 30 y 40 del siglo pasado era atendido bésicamente por
esfe tipo de aeronaves. En el ambito militar, el DC-3 fue el frans-
porte mas importante en el arsenal de muchos paises, por su
facilidad de transportar soldados, armas viveres y material @
cualquier destino.

En la Base Aérea de Gando ha sido el componente de menor
permanencia en el 461 Escuadron del Ala 46, sustituyendo al
veterano Junkers Ju-52 a partir de 1970. Fue un desfacado pro-
tagonista en la “Operacién Golondrina” durante el proceso de
descolonizacién del Sahara.

Horas de vuelo: 23.748
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LA CREACION DEL ALA MIXTA 46

Fl afic 1965 fue el de la creacion del Ala 46. También fue una época clave en la moder
nizaciéon del Ejército del Aire, gracias a la firma de varios contratos de produccion de aero-
naves que, con el tiempo, constituirian la columna vertebral de muchas Unidades de nuestro
Fiército!.

Imagenes de la vida en Gando

la creacion del Ala Mixta 46 se produjo con una breve comunicacion de la superioridad
exenta, como suele ser costumbre en las grandes ocasiones, del més minimo boato.

CREACION DEL ALA MIXTA
NUM. 46

Por una comunicacion del Jefe de la Unidad, fechada el 24 de marzo de
1965 con el nimero 1.256, queda constancia de que “de acuerdo con 6rde-
nes de la superioridad, a partir del 1 de abril de 1965, el Ala Mixta Num. 36
pasard a denominarse Ala Mixta Nim. 46”.

Un afio después de la creacion del Ala 46 y coincidiendo con la Patrona de Aviacion, se
produce la entrega a la Unidad de su estandarte, donacion del Cabildo Insular de Gran Ca-
naria. Lo madrina de honor fue la Sra. de Diaz Berfrana, esposa del presidente del Cabildo.
En la imagen, el momento de la entrega, en presencia del Col. Sudrez Ochoa, por entonces
iefe del Ala Mixta 46 (10 de diciembre de 1966).

En el desfile del dia de la Patrona de 1966 se entrega del estandarte al Ala 46. la cere-
monia estuvo presidida por el general de la Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental D.
Carlos Rute Villanova, acompariado del 22 jefe, Gonzdlez Cutre, el Vicealmirante Sénchez
Barcdiztegun, comandante jefe de la Base Naval de Canarias, el Gobernador Civil Sr. Fer
nandez Calar y el Presidente del Cabildo de Gran Canaria Sr. Diaz Bertrana.
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Abril 1965 Ala Mixta n® 46

46 Grupo de
Fuerzas Aéreas

Noviembre 1967

Mayo 1971 Ala Mixta N2 46

461
462
463
464

Junker Ju-52
Heinkel He-111
Texan T-6

Junker Ju-52
Heinkel He-111
Texan T-6

Junker Ju-52, DC-3
Heinkel He-111, Saeta
Texan T-6

Northrop F-5, F-1
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Ju-52 del 461 Escuadrén en 1969.
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Foto de la cabina del SAETA.

Accidente en pista del “Pedro” nimero 15.
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EL HEINKEL 111. LOS PEDROS DEL ATLANTICO

En 1967, afio de la creacion del Ala 46, nuestros queridos “Pedros” estaban ya en sus 0lfi-
mos afios de vida operativa, después de haber entrado a formar parte de la aviacion espario-
la en 1939. Aln debieron, sin embargo, seguir prestando servicio durante ocho afios mas.

B Un "Pedro” del 462 sobre la costa
en maniobra de aproximacion.

Dos “Pedros” vuelan sobre el Atléantico.
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Amerizaje forzoso con un HE-111 Pedro!

Por Salvador Tomés Rueda
Fotos aportadas por el autor

Dia dos de mayo de 1969. 46 Ala Mixta de la Base Aérea de Gando en la isla de Gran
Canaria [islas Canarias. Esparia) 08:00 horas; en el 462 Escuadron de Fuerzas Aéreas se
prepara la operativa del dia. Sélo hay programadas fres operaciones: un viaje al Aaiin para
llevar unos repuestos, una prueba de avion post revisién y una formacion de tres He-111
Pedro.

Para esta dltima operacién se designan fres pilotos, entre los que se encuentra el que
suscribe, con nuestras respectivas tripulaciones, mecanico de vuelo, bombardero y radiotele-
grafista.

Como el vuelo es de entrenamiento rutinario se plantea volar en formacién abierta y como
objetivo, tratar de localizar la isla de San Borondén. Obviamente el objetivo era mas ludico
que real y, simplemente, serviria como ejercicio de navegacion mar adentro, ya que dicha isla
obedece a una leyenda popular sobre una pretendida isla que aparece y desaparece desde
hace varios siglos. Y el leitmotiv de elegirlo fue porque en esos dias habia vuelto a ponerse
de moda debido a que unos pescadores juraban haberla visto y habia sido publicado en la
prensa local como curiosa noficia.

Para la preparacion del vuelo se tuvo en cuenta, de forma anecdética, la tedrica ubicacion
de la isla referida por leonardo Torriani, ingeniero encargado por Felipe Il para fortificar las
islas Canarias a finales del siglo XVI, y supuestamente localizada al ceste del archipiélago,
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a 550 km en direccién ceste-noroeste de la isla de El Hierro y a 220 km en direccion oeste-
sudoeste de la isla de Lla Palma; aunque existian ofros testigos, como estos Gltimos, que decian
haberla visto situada entre las islas de La Palma, la Gomera y El Hierro.

Pero, afortunadamente, las circunsfancias se pusieron en contra de nuestro pretendido plan
de vuelo, como se explicard a continuacion, y gracias a ello no tuvo el incidente un fatidico
resullado. Cuando ya estabamos los tres bombarderos calentando motores en el aparcamien-
to del escuadrén, nos comunicaron por radio que esperaban al capitén, que iba de jefe de
la formacién, en el despacho del Sr. Coronel para la Junta Econémica mensual, urgentemente
convocada. Nos queddbamos solo dos aviones.

Consultado el pilofo del ofro avion, decide éste que saliéramos en pareja para seguir
con lo planificado. Pero cuando procediamos rodando hacia cabecera de pista el avion del
nuevo jefe de patrulla presenta de repente una averia de radio. Se acuerda que, mientras se
repara la averia, me anticipe yo haciendo un vuelo local de una media hora y espere por las
inmediaciones la reincorporacion del ofro avién, que serd comunicada en su momento por
radio. Asi se realiza y despego con mi avion minutos mas tarde. Como no debia alejarme
demasiado a la espera del companero se acuerda, consultando distendidamente con la fri-
pulacion, acercamos a la vecina isla de Tenerife para hacer un poco de turismo aéreo. Y ast
procedemos. Después de alegrar por unos minufos nuestros ojos con tanfa belleza procede-
mos a regresar a Gando para cumplir con lo ordenado. Descendemos haciendo una amplia
espiral y al llegar sobre el mar dispongo acceder a la isla de Gran Canaria por el sur de la
misma, en paralelo con la costa y como a dos kilometros de la misma. Esta ruta nos facilita
solicitar aproximacion directa a la pista 03. Volamos comodamente a unos mil quinientos pies
sobre el mar.
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Todo parecia ir sin novedad cuando, de repente, a la altura del puerto de Mogan, el motor

derecho empieza a fallar. No se defecta fuego. Y, répidamente, casi sin tiempo para analizar
junto al mecanico de vuelo sus posibles causas, el motor se para:

— Depbsitos exteriores... VACIADOS

— Gases... ATRAS

— Paso... ATRAS

— Avién compensado.

— Puesta en bandera... ... PULSAR y SOLTAR

— llaves gasolina y aceite (del motor parado)... ... CERRADAS
— Magneto (del motor parado)... ... FUERA
— Persiana (del motor parado]... ... EN AUTOMATICO

Nos hemos quedado con un solo mofor, pero la situacion no era excesivamente preocupante.
Eran aviones con cierta antigiedad y a pesar de su buen mantenimiento siempre pueden darte
un susto. Valoramos répidamente establecer crucero de emergencia (2.850 R.P.M.] que no tenia
limitacién de tiempo, pero viendo que el avién estaba perdiendo altura decidimos establecer
direcfamente maxima potencia de emergencia (3.000 R.P.M.) y sobrealimentacién +1, con ello
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esfamos condicionados a no sobrepasar los 135°C de temperatura del refrigerante y 105°C
de aceite y a mantenerlo asi un tiempo méximo de 5 minutos. Como habiomos pasado las
localidades de Puerto Rico y Arguineguin, dejéndolas en la costa a la izquierda, y estébamos
a la altura de la playa de Maspalomas, calculomos que nos encontrabamos a unos 35 km. de
la pista de aferrizaje. A la velocidad que nos habiamos quedado reducidos {unos 220km/h)
las velocidades para la aproximacion final y cortar gases en cabecera eran 250 km/hy 180
Km/h. Necesitdbamos nueve minutos de vuelo, y no sabiamos si podriamos llegar.

Traté de recorfar distancias sobrevolando tfierra para proceder directo a Gando. Pero tal
como se estaba poniendo la situacién no podiamos descartar un aterrizaje forzoso y el ferreno
que estdbamos sobrevolando hacia inviable dicho potencial aferrizaje. Es esa una zona muy
abrupta, con grandes barrancadas. Lo Unico factible hubiera sido infentarlo en la playa de Mas-
palomas pero como siempre estaba llena de bapistas. jmposible! Ni pensarlo. Sit seguiamos
perdiendo altura solo quedaba la opcién del mar. Pensé. Y a ella nos tendriamos que acoger.

Torreta delantera del He-111.

El autor, al mando de su He-111.
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Hacia minutos que ya el radiofelegrafista habia lanzado el Mayday-Mayday, pero como
supimos mds tarde no se habia recibido. Posiblemente por el nivel tan bajo al que ya voldbo-
mos en ese momento o por alguna ofra razén desconocida. Més tarde nos dijeron que fue un
avion de lberia quien vio el amerizaje y lo comunicéd a la Torre de Control. jQuietos, quietos!
iYa saldremos! Se me ocurrié gritar.

Y asi fue. Tras unos segundos efermnos el avion quedo parado vy flotfando pero con el agua
empezando a entrar por varias partes, especialmente por las compuertas de las gondolas de
las bombas, en este caso vacias. El silencio hasta esos momentos en cabina habia sido abso-
luto, aunque creo que entonces todos gritamos al mismo tiempo. Tiré de la manilla para abrir
la salida de emergencia de la puerta corredera situada sobre mi cabeza y estaba atascada,
asi que dije al tripulante que estaba sentado en el lado derecho que lo intentara con la ofra
salida de emergencia junto a él y que se abria abatiéndola hacia afuera. Y esta se abrié sin
dificultad.

"iRépidamente! Fuera todo el mundo.”

“iEl tltimo en salir paga las copas!” Se escuchd que decia alguien.

Fueron saliendo los fres fripulantes y, directamente, desde esa misma posicién saltaron al
mar.

El Gltimo en salir fui yo, pero se me ocurrié deslizarme por encima del fuselaje para saltar
al mar desde el plano izquierdo que habia quedado apuntando hacia la costa. Y sin ningin
problema llegamos nadando todos a la orilla. Una vez alli nos abrazamos exclamando:

"iNos hemos salvado! j{Nos hemos salvado!

Cuando nos dimos cuenta el avion habia ido flotando, practicamente detrds de nosotros,
arrastrado por la marejadilla y acabé varado a pocos metros de la playa, lo que nos permitio
regresar a él varias veces y sacar la documentacion del mismo, los paracaidas vy las balsas
las cuales no habiamos tenido que usar por proximidad a la orilla y alguna ofra cosa mas,
entre ellos mis gafas de sol Ray-ban que se me desprendieron de la cara en el momento del
primer impacto.

Como anécdota simpdtica, los primeros que llegaron al lugar fueron dos muchachos en
biciclefa y se me ocurri6 pedirle prestada una de ellas para acercarme al pueblo y llamar por
teléfono a la Base Aérea. Cuando circulaba camino del cercano pueblo me crucé con una
larga fila de vehiculos, incluso una camioneta, que llenos de gente iban camino de la playa
atraidos por el accidente que habian visto momentos antes. Me miraban v alguno preguntaba
gritando: sEres 10 uno de los pilotos? En el pueblo solicité en un comercio que me permitieran
llamar por teléfono y muy amablemente me dejaron. la anécdota se complementa con que



Parada
demotor
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al hablar con Preparacion de Vuelos y solicitar el Oficial de Servicio, el soldadito me gruiid
todo nervioso: Lo sienfo no puedo atenderle ahora... se nos ha caido un avién. Y me colgd
el teléfono. Tuve que volver a llamar y antes de que hablara decirle que jyo era el piloto de
ese avion que se habia caldo!

En la curiosa fotografia se ve a un Guardia Civil, con el avién al fondo, explicdndome
(ja mil) como habia sido el amerizaje. {Como si yo no lo supieral Asimismo, recuerdo que
cuando llegaron estos dos motoristas de la Guardia Civil les dije yo en plan de broma: "No
irdn ustedes a multarme por estar mal aparcado, averdad?”

Anécdotas aparte, afortunadamente todo termind bien. Ninguno sufrimos ni el mdés leve
dario y solo pudo contabilizarse la pérdida de un avién. Nada hubiera sido lo mismo si ese
comulo previo de circunstancias relatadas no se hubieran dado y la parada de motor se hu-
biera producido unos cientos de kilbmetros mar adentro en esa extravagante bisqueda de la
isla de San Borondon.

Siempre he considerado que nacimos nuevamente ese dia.

Lugar de
amerizaje Ruta de vuelo vy lugar del amerizaje.
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El 28 de diciembre de 1970 tuvo lugar un acto especial para la Unidad y en particular,
para el 463 Escuadrén: la celebracion de sus 50.000 horas de vuelo. Aprovechando la
circunsfancia, el sargento Barrefo hizo entrega de una placa conmemorativa al Sr. Virgilio
Suarez Almeida, en agradecimiento por haberle salvado la vida tras caer al mar en un avion
T6 (foto).

El acto de celebracion, que tuvo lugar en el pabellén de oficiales de Gando, estuvo pre-
sidido por el jefe accidental de la Zona Aérea de Canarias, general Andrés Asensi Alvarez
Arenas y reunié a un gran nimero de anfiguos componentes del Escuadrén. El jefe accidental
del Escuadron, capitan Casteleiro, pronuncié unas palabras en las que resumié los doce afios
de existencia del 463 y comento el hito que suponia alcanzar la marca de las 50.000 horas,
muchas de ellas realizadas en vuelos de reconocimiento armado sobre el Sahara gracias al
esfuerzo de muchos hombres. Nueve de ellos cayeron en el cumplimiento de su deber®.
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Asistentes a la celebracion de las 50.000 horas del 463 Escuadrén
relacion que publica el Col. Avila Bardaiji en Recuerdos Saharianos).




# El Ala Mixta 46, 1965-1975

76

La Provincia - Martes, 11 de enero, 1972. Digitalizacién realizada por la UIPGC. Biblioteca Universitaria.
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En 1972, el SAETA cumplio 5.000 horas de vuelo en Gando a los mandos del coronel

Torres Eguibar. Las siguientes fofografias recuerdan el evento.

Foto: C. Alzola
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10 de enero de 1972. El coronel To-

rmes Eguibar, el Cte. Benitez y el Cap.
Martaeche junfo con personal de vuelo
y mecanicos del 462 durante la cele-
bracién de las 5.000 horas de vuelo
del Saeta.

La misma fofo con ofros protagonistas:
Subido al Saefa: Tte. Franco Rial.

De izquierda a derecha, de pie:

Tre. Alvaro Bueso, Tte. Garcia Canei-
ro, Tte. Bruno Mora, Tte. C. Alzola
Linares, Alf. Cuadra, Tte. Bastida, co-
ronel Torres Eguibar (jefe de Base), Tte.
Zamarripa Martinez, Tte. Rodriguez
lorca, Tte. Bernal, Tte. Bachiller, Cte.
Benitez Géngora (jefe de Escuadrén),
Cap. Gallar Barberd y Cap. Martea-
che (jefe de Mantenimiento).
Agachados: Tte.Garcia Mocholi, Tte.
Alonso Galocha, Tte. Rodriguez Paino,
Tte. Gil Fernandez, Cap. Mundiz Ferro-
sastre y Cap. Maillo Hermoso.

El Ala Mixta 46, 1965-1975
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6 de julio de 1971. Disertacién so-
bre las bondades del Saeta anfe los
alumnos de la AGA, a cargo del Tte.
Rodriguez Paino.

Mayo de 1971. Enfrega de trofeos
de patrulla de tiro en el despacho del
coronel Tejeda Guerrero.
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En ocasiones se producian despliegues de Unidades de la Peninsula, como durante la

Operacion Trinca en abril de 1971, En la imagen, Sabres y Caribis alineados en la plato-
forma de Gando.
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La actividad debié ser frenética.
Faltaban teléfonos en la sala. En
primer plano DiazMerry, en se-
gundo plano Camarero, Garcia
y Fraile.

Mientras se sucedian los visitas
oficiales y demas actos profoco-
larios. En la foto superior, visita
del Cap. General de Canarias
en 1971, pasando frente a un

DC3.
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Jura de Bandera frente a la Visera, diciembre 1974. Los fa-
miliares de los mozos abarrotaban la zona reservada a los
espectadores.
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Los principes de Espafa visitaron en varias ocasiones el Ala 46 con motivo de actividades
oficiales y visitas de dignatarios extranjeros. La familia real ha distinguido a la Base de Gando
y al Ala 46 con numerosas visitas.

= = Fea

En la foto superior, visita a la Unidad de los principes de Epaiia en marzo 1973. Debaijo, visita y honores a
los principes de Espafia y al presidente de México, D. José Lopez Portillo.
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EL DOUGLAS DC-3 (T-3) Y EL 461 ESCUADRON

Los primeros Douglas DC-3 que estuvieron permanentemente basados en Gando v sirvieron
en el 461 se incorporaron por destino en el mes de junio de 1970, cuando la Unidad de
enfidad superior era el 46 Grupo de FF.AA%. Esta denominacién constituye un cierto paréntesis
en la historia del Ala 46 aqui relatada: el 3 de noviembre de 1967 el Ala Mixta 46 paséd a
convertirse en Grupo 46, denominacion que recibié hasta el 26 de mayo de 1971 cuando
volvio, por designios de la orgdnica, a ser de nuevo un Ala.

Haosta la baja del dltimo ejemplar en dotacion (el T.3-4, producida el 19 de marzo de
1976), en el 461 Escuadrén sirvieron otros veinticuatro 1.3 (1.3-2, 5, 12, 15, 17, 18, 25,
30a37,39a4l, 46, 47,49, 50, 53 y 54).

En cuanto a sus indicativos se refiere, inicialmente y mientras convivieron con los T.2B, a
ambos fipos de aeronaves les fueron asignados de forma conjunta nimeros individuales, que
comenzaron por el 1y llegaron hasta al menos el 33, precedidos todos por el 461 vy separo-
dos de ¢l por la escarapela nacional.

Eloll8
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Desde la cabina de un DC-3 podemos ver diversos edificios ya
desaparecidos: de izquierda a derecha, la primera forre de con-
trol de Gando, el antiguo edificio de contra-incendios vy la antigua
esfafeta.

14 de mayo de 1975. Un DC-3 del 461 Escuadron en Mahbes—Escaiquima, Sahara. Foto: C. Alzola.
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Improvisada cena en el interior del JU-52.

El Cabo 1° Ros armado de pistola y linterna con las que sefial®
- el lugar de aferrizaije.
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LOS JU-52

90 grados a la izquierda. Anécdota de los Junkers del 361 Escuadrén
Antonio Gutiérrez Padilla

A través de una sutil neblina surgida tras el relente que se disipa, se dibuja el matutino cre-
pusculo que rompe el misterio de la fria noche africana. Sigue una radiante mafiana del estio
sahariano, precursora de la agobiante canicula, propia de las célidas planicies del desierto.

En El Aaitn da comienzo una rutinaria jornada de actividades para la Escuadrilla de Trans-
porte Aéreo del 461 Escuadrén, destacada en el Sector Norte del todavia Sahara Espaiol.

la inquisitiva mirada de los tripulantes busca en el cuadro de misiones, la programacion de
turno. En ella figura el vuelo que ha de cubrir el servicio de esfafeta Aaitn-Echedeiria-Aaiin,
que fiene asignado el avién JU-52 (T.2B- 273) y su fripulacion la componen el capitan Julio
Vera, como comandante de aeronave, el feniente Lorenzo Torres, como segundo y los cabos
primeros cabo Ros y Bravo Sanfaolalla, mecanico y radiotelegrafista respectivamente.

Después del frugal desayuno, recogida de la cartera de vuelos v preceptiva revision ocu-
lar del exterior del avién. La carga que se ha de fransportar es estibada en el departamento
correspondiente. Se compone de viveres, entre los que se cuentan, como més preciados, las
verduras y hortalizas frescas fan indispensables en los puestos del inferior. Como pasajero
figura un cerdo alojado en improvisada jaula que, a su llegada a destino, pasaré a infegrar
la provisién de viveres.

Fl equipo de apoyo en tierra, informa que los depdsitos de combustible del avion han sido
cargados para fres horas de vuelo, suficiente para los frayectos de ida y vuelta, previstos los
factores de carga, velocidad y distancia a recorrer. Es el 14 de Agosto de 1.961. Todavia
ese invento llamado radar, “chivato” frente a los intrusos del espacio aéreo y tranquilizador
vigia ante posibles desviaciones del currante volador, no habia hecho su aparicién ni ejercido
su control en aquellas inhospitas latitudes. Tampoco la técnica de ese fripulante adicional, que
es el pilofo automdtico, habia llegado a tiempo de incorporarse al poco complejo sistema de
navegacion del Junkers. Asi, el capitén Vera y el feniente Torres han de furnarse en permane-
cer agarrados a los cuernos de direccion. Por lo demds, el vuelo transcurre plécidamente entre
sol y moscas hasta el punto de destino.

Se suceden los minutos que, de alguna forma, marcan la distancia recorrida y la que falta
por recorrer. El reloj sefiala ya una hora y treinta minutos de vuelo. Echdeiria debe estar pronto
a la vista. Se imponen los preparativos para las maniobras de aproximacién y aterrizaje.

AnE
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En parébola lenta y a medio gas, el Junkers busca la cabecera de pista autorizada. Las
hélices bipalas a mitad de revoluciones, rielan tres discos de plata entre el azul celeste y el
ocre del paisaje. Luego del paulatino descenso, el impacto de la toma, seguido del cansino
y perezoso rodaje del pdjaro metdlico que, invicto en cien batallas y en el paso del tiempo,
no tiene prisa por llegar a ninguna parte. Aunque periddico, el recibimiento por parte de los
moradores del puesto, es siempre un aconfecimiento. Es la calurosa bienvenida al cordén
umbilical mas corfo que les une a la civilizacién y, sobre todo, a las fuentes de suministro.

Alguien reclama un encargo personal solicitado previamente por radio; ofro se interesa por
los Gltimos bulos que circulan dentro del mundillo militar y el encargado de Esfafeta procede a
la descarga de los suministros transportados. Primero los alimentos frescos, después los impere-
cederos, por ltimo el cerdo. El cerdo que, condenado de antemano al inapelable sacrificio,
prolonga sin embargo, tfemporalmente, su ya de por si corta existencia gracias al involuntario
olvido en El Aaitn del cerfificado focultativo que garantiza su consumo sin atenfar contra la
salud del humano depredador.

Por consiguiente debe deshacer el camino volado, en el mismo receptaculo, para hacerlo
ofra vez debidamente documentado. Lla bodega del Junkers es ocupada de nuevo con una
carga que nada fiene que ver con la fransporfada anferiormente. Enfre ofros materiales figura
un lote de fusiles que han de pasar por la preceptiva revision y reparacion, en su caso. Dos
legionarios que por una u ofra razén han logrado autorizacion para cambiar de aires, al
menos por unos dias, completan el flete del avién.

Las previsiones mefeorologicas anuncian un viento de “morro” que a lo largo de la mariana
aumentard su fuerza. Es necesario abreviar el regreso a El Aaitn para eludir en lo posible
ese agente desfavorable. Los fripulantes apuran el café, al que obsequiosamente habian sido
invitados y se dirigen al avién.

Repeticion de las normas para el despegue. Corta y medida carrera por la polvorienta
pista de 1200x40 m y en pocos minutos el Junkers vuela de nuevo por la ruta anterior, pero
en direccion confraria. Febo deja sentir ahora con fuerza sus rayos. El aire acondicionado, es
un elemento que tampoco llega a tiempo de instalarse en el ingenio volador de nuestro relato,
pero el hébito a las temperaturas extremas hace més soportable aquel calor de justicia.

El mecanico Ros, un poco trasnochado a causa de una sesion de chistes y chirigotas pro-
tagonizada por el humorista de turno en el barracon-dormitorio, que prolongé la velada hasta
bien enfrada la madrugada anterior, no puede sustraerse a la tenfacién de Morfeo y dejando
para ofra ocasion el final de la batalla del Oeste, se deja vencer por un placido sopor, repa-
rador del deficiente descanso nocturo. No puede recordar, cuanto fiempo permaneciéd en
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aquel inconsciente estado, pero alguna lucecita, alla en un lugar de su cerebro, le hace volver
sobresaltado a la realidad.

Su primer movimiento es echar un vistazo a su reloj, lo que le hace calcular que El Aaitn
debe estar a pocos minutos. Se levanta y atisba a través de la cabina. Lo que ve le produce
profunda extrafieza. Avezado a memorizar los accidentes del terreno, con frecuencia més
fiables que las ayudas a la navegacion en aquel territorio, las referencias que aparecen ante
él no son las previstas. Observa como los pilofos se consultan un tfanfo perplejos y sefialan
sus cartas e instrumentos de navegacion, llegando a la conclusion de que las marcaciones
de direccion son correctas. Transcurren cinco minutos y el viento en contra sopla ahora con
mas fuerza, pero no debe ser obstaculo para encontrarse ya sobre la vertical de Aaitn, cuya
torre de control, perfectamente audible por radio, expresa su extrafieza por la demora en la
arribada. Otros cinco minutos y, la desoladora realidad se hace patente: jEstén perdidos en
la inmensa soledad del Desierto!

El Aqitn inquiere insistentemente la situacion del avion con resultado negativo. A bordo se
plantea ahora ofro problema: el combustible. Los célculos indican que las reservas permitiran
una media hora de vuelo. La decisién es continuar por la misma ruta y la alternativa, hacer
una foma de emergencia, si anfes no llegan a su base.

Pronto los motores empiezan a funcionar intermitentemente, faltos de alimentacién y es
justamente entonces cuando la tripulacién reconoce el terreno que sobrevuela: es la Sebja de
Agiomar. jHabian hecho 902 a la izquierda y volado unos ciento cincuenta km hacia el sur de
El Acion! El avién, buen planeador, no obstante su peso y gracias a su fren fijo, apenas tiene
problemas para el aterrizaje de emergencia, pese a las escabrosidades del terreno. Era la
una de la tarde, cuando Bravo comunica la posicion a El Aaitn. Desde alli insisten en que la
confirmen, pues no quieren creerlo. También ofro Junkers portador de alimentos y de un equipo
de recuperacién, que habia despegado para proceder a la bisqueda, hace caso omiso a los
datos suministrados por el radiotelegrafista, por considerarlos erréneos y se dedica a rastrear
la ruta Aaitn-Echedeiria. Por fin, visto el resultado negativo del rastreo, pone rumbo hacia la
posicion sefialada, a la que llega sobre las cinco de la farde.

Después de tomar tierra, el equipo de especialistas investiga las causas de tan desorbita-
da deriva, comprobando un marcadisimo defecto de funcionamiento de los instrumentos de
navegacion. Reparada la averia, el avién de socorro, regresa a El Aaitn, llevandose a los
pasajeros, pero ha de volver con la provisién de combustible necesaria para que el ofro avion
pueda ser recuperado. Lo hace sobre las siete de la tarde y despega seguidamente, antes de
que se produzca el ocaso.
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El combustible que habia sido transportado en bidones ha de ser trasvasado a los deposi-
tos del avién por medio de una bomba de mano, en cuyo funcionamiento han de alternar los
fripulantes en un ejercicio agotador.

la tarde moria. El espacio previamente utilizado como pista de aterrizaje, ya de por si
dificil y escabroso a plena luz solar, no se presta precisamente al despegue nocturmno. Sopor-
far la noche en el desierto se hace inevitable y el gélido manto de las finieblas saharianas se
aduefia del lugar. Solo la temprana foz de la luna en cuarto creciente alfera ocasionalmente la
penumbra, sobre el claroscuro de unas errantes nubes. Hasta que sonria el nuevo amanecer,
esperan largas horas entre la vigilia y el suefio, y nuestros profagonistas se aprestan a procu-
rarse el mejor acomodo posible, dadas las circunstancias.

El cargamento de fusiles es despojado de las mantas que lo envuelven; el cerdo es desalo-
jado sin muchas contemplaciones del interior del avion y se convierfe en improvisado y a la
vez prisionero centinela, bajo unos de los planos. Las raciones de socorro son consumidas con
visible apetito, entre comentarios jocosos sobre la azarosa jornada. Sin embargo es pronto
para que el silencio se aduerie del cofarro.

Se organiza una tertulia de sobremesa al calor de una fogata alimentada con una buena
provision de arbustos. Cuando se consume, es hora de buscar el cobijo de los improvisados
lechos en el incomodo sollado del interior del avion.

Un viento recio levanta miriadas de particulas de arena que golpean furiosamente el ru-
goso armazoén del camello alado y hace crujir el ensambloje de sus cuadernas. Una liebre
noctémbula se asoma curiosa fras una marafia de tomillos, sorprendida por la presencia de
los insélitos vecinos. Después, nada; la noche avanza impertérrita en pos de un nuevo dia,
que la hara refroceder, en virtud del invariable ciclo astronémico.

Al fin amanece y un rayo de luz se filira a través del plexiglds de una ventana y despierta
la actividad en el angosto habitéculo. Es el momento de regresar a casa. Rugen los motores,
ansiosos de alejarse de aquellos solitarios parajes. Las sinuosidades del terreno no son obs-
tGculo para que, tras la saltarina carrera vy la briosa escalada, descienda raudo el dorado
manto del desierto.

Ya, en linea de vuelo, la brijula marca con precisién smatemética? la ruta de la capital
del Sahara Occidental. Esta vez si la invisible senda del espacio se rinde sumisa a las firmes
riendas de Pegaso.
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EL T-6 Y EL 463 ESCUADRON

El T-6 es, sin lugar a dudas, uno de los aviones emblematicos del Ejército del Aire. Pres-
t6 servicio en el Ala 46, desde donde realizd6 numerosos destacamentos a los aerédromos
saharianos. Su dureza y versatilidad le permitieron adaptarse mejor que ofros aparafos més
modemos a las condiciones del terreno v al tipo de misiones que se desarrollaban alli.

Fue también avién de escuela y por ello, muy querido por cientos de aviadores esparioles
que sudaron en su cabina para obtener las alas de piloto del Ejército del Aire.
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ii Las S50.000 horas del
Abuelo !!

AUNGUE RETORCIDO ¥ MOHOSO ME VEAS DE
LOS MUCHOS TIENTOS ¥ S0BES QUE VUESTRAS
MANGS PECAMINOSAS ME MAN DADO EN EL
TRANSCURSO DE ESTAS 50,000 HORAS QUE
VAMDS A CELEBRAR; N©) POR ELLO SERE RENCO-
ROS0, SIND QUE RENOVANDO KUESTRA VIEMA
AMISTAD, ESCANCIARE EL VIND ¥ LOS ALTRAMU-
CES CON GENEROSIDAD ¥ ALEGRIA.

VEN, TE ESPERO, PUES 81 NO TENDRE QUE
HACER GALA DE MI ACTUAL LEMA.

NAY &1 VoY, 00N LO QUE TE DOT!

LEqaLm, 28 de diciembre de 1970.
7 Tarjeta de invitacién a la cena
! EL ABUELO de las 50.000 horas del T-6.

Dic 200/30 o Yo 2009 El anverso: un T-6 mayorcito
BhMou o Ofenl, o Gondo con cara de pocos amigos.

;’-{d-ﬁ'n £l 4 t:i-l da coiaid Foto: C. Alzola.
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1.Ortiz, 2. Borrero, 3. Gascod, 4. Carvajal, 5. Duefias, 6. Pefiin, 7. Bayano, 8. Sacrisfén,
Q. Segura Mori, 10. Martinez, 11. MartinezDarve, 12. Otero.

Un T-6 del 463 frente a la visera.
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Colisién en vuelo de dos C.6 de Gando
Col. Avila Bardaji

Por aquel entonces, algunos dias despegaban 12 6 16 aviones para vuelos de instruccion
en el Sur de la Isla de Gran Canaria. Aquella mafiana con un tiempo espléndido se iniciaron
los vuelos con 16 aviones C.6.

Ya en zona y con la aliura establecida, el jefe de la formacion mandd pescadilla y co-
municod que empezaria a realizar looping. Para ello los aviones tenian que juntarse lo mas
posible. Como aquel nimero no enfraba en la figura del looping vertical, se realizaba con
una inclinacion de 30 a 45 grados.

Fran fales las ganas de que aquella figura acrobdtica saliera, que se apretd la posicion
de pescadilla lo mas posible y se inicié la maniobra. Fue tanta la acometividad del punto 5
(Tte. Bayano] que comié con su hélice la cola del punto 4 (Cap. Duefias). Ante esta situacion,
el capitén se lanzd en paracaidas, abandonando el avién, y el teniente declard emergencio,
tomando fierra a duras penas minutos mdés tarde en la Base de Gando.

El capitén amerizo con su paracaidas y poco tiempo después un pesquero logrd recupe-
rarlo sano y salvo (con magulladuras de menor consideracién).

Se daba la circunstancia de que el Gnico piloto del Escuadron con fitulo de paracaidista
era el capitén Emesto Duefias Rodrigo.

L.

Imagen tomada desde ofro de los aviones de la formacién con el Fl capitan Duefias momentos después de ser rescatado.
capitén Duefias v su paracaidas en el aguo.
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Nueve en ala (més el de la foto). 463 Escuadrén.
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EL 462 SE REACTORIZA. LA LLEGADA DEL SAETA.

Cristébal Alzola linares, teniente coronel (r) del Ejército del Aire

El 462 Escuadron, en su denominacion original como 362 escuadrén, perteneciente al 36
Ala Mixta ubicada en la Base Aérea de Gando, recibio sus primeros aviones en diciembre de
1957 Se trataba de bombarderos ligeros CASA-2111, (B.2l) version construida en Espaia
de los alemanes Heinkel 111. En 1970, debido a su obsolescencia evidente, se dispuso
sustituirlos paulatinamente por los cazabombarderos Hispano Aviacién HA-200B (C. 108,
'SAETAS'. los B.2I fueron dados definitivamente de baja en abril de 1976.

Para llevar a cabo dicho plan, se programé un curso de vuelo de C.10B, a realizar en la
Base Aérea de Villanubla, Valladolid, por un grupo de ocho pilotos, personal mecénico y de
armamento. los pilotos seleccionados fueron:

Cte. D. Fernando Juste Ferndndez, jefe del 462 Escuadron. Cap. D. Ismael Gallar Barbe-
14, cap. D. Isaac Maillo Hermoso y tte. D. Pedro Benitez Garcia del 462 Escuadrén. Tenientes
D. Jests Gil Fernandez, D. Cristobal Alzola Linares y D. Antonio Rodriguez Paino, del 463
Escuadron y tte. D, Carlos Sureda Véazquez, ayudante del jefe de FF.AA.

El curso comenzé en Villanubla a primeros de marzo de 1970 y fras un destacamento
en Zaragoza, para efectuar précticas de tiro airetierra en el poligono de Caudé, termind
a principios del mes de mayo, regresando todos a G. Canaria, donde cada uno se rein-

Los primeros pilofos del SAETA en Gan-
do. De izquierda a derecha: Tre. Gil
Ferndndez, Tte. Benitez Garcia, Tte.
Sureda, Cap. Callard, Cte. Juste Fer-
nandez, Tte. Paino, Cap. Maillo, Tte.
C. Alzola.

Foto: C. Alzola.
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corporaria a su destino inicial hasta que llegaran los
aviones. Durante el curso en Valladolid, se “pari¢” el
parche del nuevo escuadrén, a partir de una idea mia
consensuada con los demds, con el 'rayo’ (indicativo
radio elegido), el Roque Nublo vy el lema: “sin palo y
con dos...toberas”, en clara alusién al primer reactor
destinado en Gando.

A mediados de julio arribaron a Gando, previa
escala en Lanzarote, los 8 primeros C. 10B, pilotados
por personal de la base de Villanubla debido a su ma-
yor experiencia y a la dificuliad del trayecto. Poco a
poco se fueron incorporando los restantes hasta com-
pletar la dotacion del escuadron: 24.

En 1970, ocho pilotos del 462 Escuadrén fueron comisionados a Villanubla, Valladolid,
para recibir el curso de vuelo en el nuevo SAETA.

Después de un gran rendimiento v efectividad demostradas durante los afios calientes en
el Sahara, los Saetas, que incluso estuvieron destacados en Smara (inferior del desierto) y
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participaron en misiones de fuego real contra fuerzas del Polisario, abandonaron el Ala 46
a principios de 1976, substituidos por los Northrop F-5B (C.9) que se infegraron en el nuevo

464 escuadron.
Los SAETA del 462 realizaron numerosos destacamentos en el Séhara, y los aerddromos

de Villacisneros, Smara o de El Aaiin se acostumbraron pronto a tenerlos como inquilinos.

o =oiE .
de Villanubla?

Otra imagen del grupo de pilotos del 462 co_n__s.
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Formacién del 462 Escuadrén sobre Las Palmas durante el desfile de la Victoria de 1971 Foto: C. Alzola.

Armamento del SAETA: bombas de
rebote, cohetes FAR de 70 mm, co-
hetes Sneb, bombas de 10 Kg en
lanzadores séxtuples y municién de
7,70 de la ametralladora Breda.
Foto: C. Alzola.
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En formacién durante un desfile en El Aaitn. Foto: C. Alzola.
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Sebja de Amseiquir. El poligono de tiro de los T-6 y SAETA en el Sahara esfaba situado en una de las depre-
siones salinas que recibian el nombre de sebjas. Lla primera linea de cuatro blancos que se observan a la
izquierda eran las dianas para tiro de cafién del SAETA. Detras de ellos, dos blancos mas pequefios para el
firo de cohetes. A la derecha, encima del risco, dos casefas del poligono. Foto: C. Alzola.

El nimero 48 en vuelo sobre el S&-
hara. Las manchas sobre el desierto
se denominaban graras, y eran pe-
quefias zonas, normalmente circula-
res, en las que la humedad acumu-
lada permitia el desarrollo de algo
de vegetacion. Foto: C. Alzola.
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El teniente Alzola en El Aain.
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Dos imagenes de julio de 1971. En
la imagen superior, los Ttes. Sureda
y Alonso Galocha.

Debajo el equipo de Pentalon Ae-
ronautico, de izquierda a derecha:
Tte. Bemal, Tte. Moneva, Cap. De
Santiogo, Tte. Alonso Galocha y
Tte. Sureda.

ol



5@“ El Ala Mixta 46, 1965-1975
ARE

108

El alférez Cuadra vy el feniente Inclén.
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"Saetfas” en Villacisneros. Fofos cedidas por G. Baquero Dancausa.
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1971. Formacién de “Saetas” sobre el Atlantico.
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LA INFRAESTRUCTURA DE GANDO

Domingo Ferndndez

la Base Aérea de Gando contaba en aquella época con una Unica pista, algunas edi-
ficaciones y apenas tres hangares que pudiesen recibir ese nombre. Gracias al trabajo de
prestigiosos ingenieros aeronduticos destinados en la Unidad se la habia ido dotando de
instalaciones para acoger a los diversos medios desplegados. Asi, desde el afio 1940 se
ejecutaron diversos proyectos para la construccion y mejora del campo de vuelo, los pabe-
llones del lazareto, los refugios para aparatos en el aerédromo, el aeropuerto civil, diversos
hangares vy edificios para alojamientos o labores técnicas, realizados por ingenieros como
Francisco Armenta Guillén o Jerénimo del Rio Amor.

los también ingenieros aeronduticos Ferndndez de Bobadilla o Van de Walle ampliaron
el campo de vuelos entre 1948 y 1951 v adaptaron edificios o desviaron la carrefera de
acceso al aerddromo. En 1951, Arcadio Garcia de Casfro proyecté la jefatura de la Base,
la central eléctrica, el pabellon de oficiales y la expropiacion de terrenos para la ampliacion
de la pista de vuelo.

A finales de la década de los sesenta, el proyecto del comandante IA Crescente Jorge Her-
nandez dio lugar a la construccion del Hangar n® 4 (hoy H5) y en 1970 del Hangar n® 5 (hoy
H7). La direccion facultativa de ambas obras estuvo formada por el autor de los proyectos, el
comandante Jorge Hernandez v el ingeniero técnico aerondutico (ITA) Domingo Fernandez.

1969. Hangar n® 4 (H5). 1970. Hangar n® 5 (H7).

111



12

El Ala Mixta 46, 1965-1975

A lo largo de la década de 1970 se construyeron ofros tres hangares y tres modulos de
faller, que se situaron en la ampliacion de la Base hacia el Sur. Igualmente se construyé ofro
hangar para su utilizacion por el 802 Escuadrén, que hoy es el H15, sede del Grupo de
Material del Ala 46 y de parte de la Escuadrilla de Revisiones y Reparaciones. La direccién
facultativa de la obra la formaron el capitén 1A José Martin Iglesias y el teniente ITA Domingo
Fernandez.

Ante el constante aumento del tréfico aéreo y para garantizar la continuidad en las ope-
raciones ante cualquier causa que impidiera el uso de la Gnica pista de vuelo, la Direccion
Ceneral de Infraestructura decidié redactar con carécter urgente el proyecto “Segunda Pista
de Vuelos Aeropuerto de Las Palmas”. Con un equipo de ingenieros e ingenieros técnicos ae-
ronduticos jévenes (la mayoria en la treintena de edad) y apoyados por el resto del personal
auxiliar, el proyecto se redacté durante la Semana Santa de 1976, con jomnadas de trabajo
interminables. El lunes de Pascua por la tarde, una vez encarpetado, se le encomendd a
Domingo Fernéndez su fraslado a Madrid, teniendo que refrasar el mismo avion de Iberia su
despegue para permitirle trasladar el Gltimo documento del proyecto.

Transcurridos cuatro afios desde el inicio del proyecto, se inaugurd la segunda pista de
vuelos el 7 de abril de 1980, coincidiendo con el cincuentenario del Aeropuerto de Las Pal-
mas.

Accidente en pista, esta vez del C.6-165, el 20 de noviembre de 1967 . los medios con-
fraincendios actuando desde el caiién de agua de uno de los camiones bomba.

Los motores de los nuevos aviones a reaccién no se llevaban bien con el polvo y las piedras
que adornaban los antiguos aparcamientos de aeronaves de la Base. Aqui se observa una
imagen de la construccién de la nueva plataforma, tomada en junio de 1970.




El despacho del jefe del Escuadrén.

El Ala Mixta 46, 1965-1975
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28 de febrero de 2013. Recordando la Infra de los 70.

Ignacio Estain, Sebastian Pérez Gonzdalez y Domingo Femdéndez.

e T TR e
e AR ENEY __a

L -_' .If,__; L
T ﬁ--“ Gando 1980. Aeropuerto de Gran
Canaria con la Segunda Pista.

[Archivo de Domingo Fernandez).
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Ya se conocian los efectos de la corrosién vy el especial efecto que el polvo volcanico v el salitre tenian en el material, por lo que
el lavado de aeronaves era practica habitual. El lavadero de aviones en 1974,
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Enero de 1974. 50 aniversario del primer aterrizaje en Gando. Formaciones.
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DOCUMENTOS DE LA EPOCA Y FOTOS DE ARCHIVO.

Dos perspectivas  del
50 aniversario de la
inauguracion del aeré-

dromo de Gando.

Eioll
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Marzo de 1972. El equipo de recuperacién del Té accidentado en Maspalomas.
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A dine.

Algunas instalaciones en la década de los 70.



e CASA C-212 Aviocar (T.12)

Marzo de 1975 - Julio de 2005

Los aviones llegaron en plena crisis de la descolonizacion del Séhara, demostrando
su gran adaptacién para operar en condiciones exiremas de temperatura, en campos
semipreparados y con tormentas de arena, actuando, junto al DC-3, en las labores de
la “Operacion Golondrina” en el Séhara.

Durante sus 30 afios de servicio en la Base Aérea de Gando contabilizo un total de
376.000 pasaijeros, transportd 23.277.083 kilos de carga, lanzo 135.872 paracai-

distas y realizo 1.467 evacuaciones médicas.

Horas de vuelo: 139.293 (Hasta el 31-12-2004)




T-12 Aviocar y F-5

Abril de 1976 — Marzo de 1982

La importancia geoestratégica de Canarias, una vez abandonado el Sahara Occidental, determi-
n6 que la defensa aérea de las islas fuese realizada por este primer avién reactor “puro” que dotd
al 464 Escuadrén.

Durante los seis afios que permanecié destinado en la Base Aérea de Gando realizé, entre ofras,
diversas misiones de vigilancia y reconocimiento fotogréficos sobre el banco de pesca Canario-
Sahariano y de la costa africana, hasta el limite de lo que fue el territorio espariol.

Para llevar a cabo el entrenamiento aire-suelo, se realizaron diversas misiones en los terrenos que
después ocuparia el aeropuerto de Tenerife Sury en el campo de maniobras de Pajara. Sin embar-
go y para evitar los riesgos asociados a estas actividades en zonas no especialmente preparadas,
el 464 inici6 los destacamentos al poligono de tiro de Bardenas en enero de 1980.

Horas de vuelo: 14.996



El nuevo material, 1975-1982
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EL T-12 AVIOCAR Y EL F-5

Espafia vivio en los afios setenta del siglo veinte una transformacion radical. El cambio de
sisfema polifico y la fransicion democrética fueron quiza la parte mds conspicua de una serie
de procesos que culminaron en la moderizacion del pais y en su infegracién en todas las es-
fructuras internacionales a las que, fradicionalmente, habian pertenecido el resto de naciones
de nuestro entorno.

la Base Aérea de Gando se sumé también a ese proceso con la incorporacion de dos nue-
vos sistemas de armas: el F-5 y el T-12 Aviocar. El primero contaba ya con una cierta fradicion
en el Ejército del Aire, pues dofaba tanto al Ala 23, la Escuela de Caza y Ataque de Talavera
la Real, como al Ala 21, los Gallos de Moron de la Frontera. El segundo, se incorpord al 461
en 1975, recién adquiridas las primeras unidades por el Ejército del Aire, y ain tuvo tiempo
de realizar algunas misiones sobre el Sahara.

18 de diciembre de 1981. Celebrando las primeras 20.000 horas del C-212 en el 461.
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Ultimo dia del Ejercito del Aire en Villa Cisneros (Sahara Occidental)
Cristobal Alzola Linares, Teol. (] del Ejército del Aire

El dia 12 de Enero de 1976 volaron aviones del Ejército del Aire, por Gltima vez, en el
territorio de Villa Cisneros, antiguo Rio de Oroy, por ende, en la provincia del Sahara Occi-
dental. Esta habia sido una de las consecuencias del llamado Tratado Tripartito entre Esparia,
Marruecos y Mauritania por el cual nuestro pais enfregaba la administracion del territorio
sahariano, a Marruecos la zona norte, y a Mauritania la zona sur, aunque este pals renuncid
posteriormente a su parte, anexiondndosela inmediatamente el vecino del norte.

El dia anterior habiamos llegado a este aerédromo sahariano fres Aviocares  (T-12B) del
461 escuadron de FF.AA., perfeneciente al Ala Mixta 46, ubicada en la Base Aérea de
Gando. Sus tripulaciones estaban compuestas por los pilotos Cte. Abellanosa, Cap. C. Alzo-
la, Cap. Mecerreyes, Tte. Ibdiez, Sgto. Chacdn y Sgto. Méndez v los mecdnicos de vuelo:
Bgda. Vargas, Bgda. Luis Maria y Sgto. 1° Asensio.

12-1-1976. De izquierda a derecha Alzola, Chacédn, Méndez, Mecerreyes, Abellanosa, Ibafiez y Luis Maria;
agachados: Vargas y Asensio. A la derecha aparece un T-9 Caribou v a la izquierda, el Hércules donde se
introdujo el mastil de la bandera.
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Al anochecer de este dia, el Cte. Abellanosa, conocido por su habitual intrepidez, nos
propuso visitar la ferminal del aeropuerto civil, donde se encontraban refugiodas las tropas
militares marroquies que iban a fomar posesién, al dia siguiente, de todas las instalaciones.
Teniendo en cuenta la tension desarrollada hacia pocos meses entre los dos paises, con moti-
vo de la Marcha Verde, nos parecio una insensatez meternos en la boca del lobo pero, al ver
la insistencia de Abellanosa y que se iba solo, decidimos acompariarle Mecerreyes, |béiez
y yo.

Entramos en la terminal sorteando soldados marroquies, totalmente pertrechados de ar-
mamento, acurrucados en el suelo. Nuestro comandante iba preguntando donde estaba el
oficial al mando y aquellos hombres, que nos miraban con cara de pocos amigos, sefialaban

12-1-1976. Sglo. Méndez, Cap. C. Alzola y Sgto. 12 Asensio, todos convenientemente armados, en el apar-
camiento de Villa Cisneros. Al fondo, a la izquierda los T-6 espafioles del 463 Escuadrén y, a la derecha, los
T-6 marroquies.
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hacia el final de la sala. Encontramos a un comandante del ejército marroqui que nos recibié
amablemente e, incluso, hablando en castellano, pues procedia de la zona norte del antiguo
protectorado espafiol (Tetuan) y muchos por alli conocian el idioma. Se entablé una charla
relajoda entre los dos comandantes que concluyéd con una sincera y sorprendente frase del
marroqui: “si el ejército espariol hubiese decidido atravesar la Marcha Verde y avanzar hacia
el norte, habrian llegado sin dificultad hasta Rabat”.

Al dia siguiente, la actividad dentro del aerédromo era frenética, pues se frataba de los
Ultimos preparativos para proceder a la evacuacion de personal y material que habia que
frasladar a la Base de Gando. Se encontraban también en la plataforma de estacionamiento
aviones T4, 79, T-10 y una patrulla de C-6 del 463 escuadion de Gando, con el Cap. Avila
Bardajf, Cap. Carvajal, Tte. Pefiin y Tte. Bayano.

—

31 de diciembre de 1975. El T-12 del 461 en el campo improvisado de Cabeza de Playa, en el Sahara.
Foto C. Alzola.
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Al ofro lado del aparcamiento aparecian un C-130 “Hércules”, unos helicépteros Agusta
Bell AB-205 y unos T-6, exactamente iguales a nuestros C-6, pero de las Reales Fuerzas
Aéreas Marroquies. Llegado el momento de iniciar el embarque de personas y carga en los
aviones, alguien se dio cuenta de que en lo alto del mastil del aerédromo estaba la bandera
espafiola, izada al amanecer como es de rigor. Consultado el jefe del aerédromo, se ordend
su bajada, la cual se efectuéd acompaiada de un silencio sepulcral protagonizado por fodo
el personal presente que, en posicion de saludo, asistié emocionado, con un rictus de fristeza
en el rostro, al Oltimo acto de bajada de la bandera espariola en un territorio que habia per-
tenecido a Espaiia desde principios del siglo XX. En ese momento, una voz anénima dijo: jEn
este méstil no va a ondear ofra bandera que no sea la espafolal, y dicho y hecho, alguien
frajo un serrucho y corté el mastil de madera por su base (el serrucho se conserva en el Museo
de Gandol; acto seguido fue llevado en volandas e introducido en la bodega de carga del
T-10 aparcado ante la torre de vuelo.

Uno a uno los aviones fueron despegando, cargados hasta los topes y, después de dar
la pasada de rigor sobre el aerédromo, procedieron hacia su destino, la Base Aérea de
Gando.

La Marcha Verde tomada desde un C-212 del 461. Foto: José M. Marzal Valcércel.
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1975. la seccién de operaciones. De
frente Cap. Seco y Sgto. Gil. De espal-
das, en la ventana, Cap. Rupérez.

Foto: José M. Marzal Valcarcel.

Afio 1975 6 1976. Escala en Agadir
camino de la Peninsula (3). Apoyado en
el avion el Cap. Mecerreyes. A su lado
el Tre. Marzal y a la derecha el mecani-
co de vuelo.

Foto: José M. Marzal Valcércel.
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Incidente aéreo en el 461 Escuadrén

Félix Hernéndez Garcia

Una de las misiones asignadas a los T-12 del 461 Escuadrén era el lanzamiento para-
caidista. Corria el afio 1977, cuando voldbamos una de esas misiones, sobre la playa de
Maspalomas, ol mando de la fripulacién compuesta por el comandante Hidalgo Garcio,
por aquel enfonces jefe del Escuadrén vy el feniente Hemdndez Gracia como pilotos, v por el
mecdénico de vuelo brigada Suarez Miranda.

El vuelo se estaba desarrollando con toda normalidad, hasta que en una de las pasadas
de lanzamiento un paracaidista, al parecer por un fallo mecanico, se quedd enganchado en
la cinfa extractora sin que se abriera su paracaidas vy, por consiguiente, quedd colgando del
avion.

En esfa situacion de emergencia los procedimientos sefialaban cortar la cinta extractora
para una vez liberado el paracaidista este pudiera abrir su paracaidas y descender a tierra
con normalidad, pero la falta de respuesta de aquél, al no hacer la sefial reglamentada de
colocar sus manos sobre la cabeza, indicando con ello el estar consciente, hizo saltar la duda
a la tripulacién de si ejecutar o no el procedimiento.

Llegado este punto, se decidié tirar de la cinta con el fin de aproximar al soldado a la puer
ta del avién y poder de esta forma infroducirlo en el mismo, lo cual resulté imposible después
de los multiples y denodados esfuerzos realizados conjuntamente por parte de la tripulacion y
del cabo primero jefe de la patrulla, dado que al llegar el paracaidista a la altura de la puerta
se deslizaba una y ofra vez debajo del avion.

Como esfa mision la ejecutaban dos T-12, se solicité al comandante del segundo avién,
capitén Alzola, intenfara cerciorarse, mediante un acercamiento con la méxima seguridad, de
si el paracaidista daba alguna indicaciéon de estar consciente, lo que tampoco dio resultado.
Normalmente estas misiones solian fener una duracion de cuarenta minutos, pero en esta
ocasién el tiempo de vuelo se prolongd més de noventa, tiempo que para esta fripulacion
significd una eternidad, debido a lo complicado que resultaba tomar la decisién adecuada,
para lo cual se efectuaron repetidas comunicaciones radio, tanto con la zona de lanzamiento
como con la jefatura de la Base Aérea, sin contar con las continuadas deliberaciones entre
los miembros de la tripulacion, llegandose finalmente a la Gnica solucién posible: aplicar el
procedimiento establecido de cortar la cinta, no sin antes rogar a Dios para que el paracai-
dista estuviera consciente y fuera capaz de abrir el paracaidas y llegar ileso a tierra, lo que
felizmente, asi ocurrié.
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Al dia siguiente de esta incidencia y por solicitud del comandante Hidalgo ol jefe de la

Bandera, el soldado se persond en la Base Aérea y preguntado acerca de como se sintio en
aquellos momentos, su respuesta fue la de que no volveria a lanzarse nunca mas porque paséd
mucho miedo al verse colgado del avion como un mufieco y creer que los pilotos se habian
olvidado de él.

Imagen tomada desde el segundo T-12 con el paracaidista colgando de la puerta, sobre Maspalomas.
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El Presidente del Gobierno, Sr. Adolfo Sudrez, saludando a las fripulaciones del 461 durante su visita a la unidad en 1978.
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Volando el F-5 en el 464 Escuadrén

Aurelio Espinosa “Kmoto”

El 464 Escuadron, cuando nacié, tenfa un cierfo tufillo “pirata™ y esfo no nos molestaba
demasiado, pues nos daba una cierta ventaja. Recuerdo que, al regreso de una de las habi-
tuales semanas de firo en la Peninsula, se produjo la siguiente conversacién por la radio:

HALCON: Sevilla Control, Halcon 51, seis F-5 en el aire de Gando a las 25, estimo Faro 2
a las 35 Nivel 300. lanzarote next.

SEVILLA CONTROL: Halcon 51, Sevilla Control. Acaba usted de romper la relacién tiempo
distancia.
HALCON: Sevilla, Halcén 51 Repita por favor.

SEVILLA CONTROL: Halcén 51, Sevilla. Ha despegado de GANDO a las 25y estima Faro
2 a las 35 viene usted a mas de 2 de Mach (se notaba el cachondeito en el tono del
controlador).

HALCON: Sevilla, Halcén 51. Touché; corrijo: Despegados de Mordn a las 25 estimo Faro
2 alas 35. FL 300.
Al cabo de unos minutos, siguié la conversacién por estos derroteros:

SEVILLA CONTROL: Halcén 51, Sevilla. lamento no poder darle ninguna frecuencia UHF a
lo largo de la ruta.

Efectivamente, Sevilla sabia que no teniamos mds que un equipo UHF y que no habia
posibilidad de comunicar en esa frecuencia con ningin control a lo largo de la ruta, por lo
que nos guicdbamos por las estelas de los comerciales. Nosotros sabiamos que en nubes o
por debajo se veian las estelas de aviones que iban a niveles superiores.

HALCON: Sevilla, Halcén 51. No importa, he despegado con el parche y la pata de
palo.

SEVILLA CONTROL: Halcén 51, Sevilla. Repita por favor.

HALCON: Sevilla, Halcon 51. Que llevo puesto un parche en un ojo v una pata de palo vy
no necesito ayudas.

SEVILLA CONTROL: Halcén 51, Sevilla. Touché.

la disputa dialéctica terminé en tablas. ..
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18 septiembre 1980. linea de F-5 v pilotos del 464 Escuadron.
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DOCUMENTOS Y FOTOS DE ARCHIVO

23 de abril de1978. El presidente del gobierno, Adolfo Sudrez, visita el Ala 46.

En la foto, saludando al Cte. Espinosa, jefe de Fuerzas Aéreas.
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Ofras imagenes de la misma visita.

dw

En el barplaya junto al Ministro de Defensa, general Gutiérrez Mellado.
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Junio de 1978. Se celebré en Gando el pentalén aerondutico.
En los imagenes, el equipo del Ala 46.
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El 28 de marzo de 1979 un DC-7 se convirtid en barco improvisado para su traslado al aeroclub de El Be-
rriel... por mar. No debié hundirse, porque hoy en dia sigue alli plantado.
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Junio de 1980. Dia de puertas abierfas.
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El dia de la donacién de sangre.



La visera abarrotada de los vehiculos de los visitantes.

£ Suom : : g s 0
w e e £ sl e o g e
A -«-&E‘r"ﬂ" - y "'-';.- F . S

...... = e w
It -

-
i

e R i AR iy




e




El nuevo material, 1975-1982 5gn
AN

149

El Monumento a los Caidos y la Torre de Mando en 1978.
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El desfile inaugural con el equipo del Ala 46.
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Mayo de 1981. la Unidad fue sede de una nueva competicion de Pentatlén. En la imagen el equipo de esgrima.







Mirage F-1

* Mirage F-1 (C.14)

Marzo de 1982 — Abril de 1999

la defensa del Archipiélago Canario se vio enormemente potenciada con la llegada
al Ala 46 de los modernos “Mirage F-1". Dos aviones biplaza y 22 monoplazas que
personificaron ademés, la recuperaron de la denominacion del 462 Escuadrén, que
habian ostentado en los afios 70 los “Saetas”. Los C-14 relevaban en sus funciones a los
F-5, lo que significé ademds la desactivacion el 464 Escuadrén.

Horas de vuelo: 47.391
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EL MIRAGE F-1

El Mirage F-1 llegd a Espaiia como consecuencia de la politica de diversificacién de ad-
quisiciones iniciada en los afios sefenta. Los primeros quince F-1C se recibieron en Albacete
en 1974. Con el tltimo de ellos llegaron los de la versién mds avanzada, el F-1EE, destinados
a las Islas Canarias y que contaban con una nueva plataforma inercial, un equipo digital ac-
tualizado del radar Cyrano IV y percha de reabastecimiento en vuelo fija, entre otras mejoras.

CREACION DEL 462 ESCUADRON

La Orden Circular 02/82, fecha 02-03-82 del EMA, dispone la
disolucion del 464 Escuadrén y crea nuevamente el 462 Escuadrén,
dotado con material C.14 (Mirage F1).

El personal que prestaba sus servicios en la unidad disuelta pasa a
intregrarse en la nueva creacion.
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La llegada de los primeros F-1
Por Pablo Martinez Darve

En un principio, la llegada de los primeros F-1 a Gando estaba prevista para principios del
mes de febrero, una vez acabado el periodo de instruccion de los pilotos de la primera “tran-
che” (efectuado durante précticamente todo el tercer trimestre de 1981 y enero de 1982). De
hecho, hubo un dia en que incluso habian hecho el plan de vuelo de la navegacion, actuali-
zandolo varias veces y al final anuléndolo. Como la traida se iba demorando (con cuestiones
como scudles enviamos? sazules? slagartos? sdobles mando? sinstruccion aqui? zinstruccion
allig) se tomé la decisiéon de que los pilotos canarios volvieran a Las Palmas, donde los mas
modernos [y el “Tibi") seguian volando el F-5.

Finalmente, al cabo de un mes, se tomé la decision de que los aviones a destacar fuesen
los “lagartos”, sustituyéndose periddicamente (cada quince dias aproximadamente] hasta que
el fratamiento anticorrosion de los F-1 azules estuviera totalmente implantado. La fecha elegida
fue el 6 de marzo, cuando salieron para Albacete los Halcones que vemos en la foto anterior,
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en un fransporte en el que pasaron la mayor parte del tiempo repasando los procedimientos
del avién, un tanto olvidados tras mdas de un mes sin volar.

Los ocho aviones volaron directamente desde Albacete en dos formaciones de cuatro. En la
foto, tomada a su llegada, podemos ver, de izquierda a derecha: Cap. Eugenio Ferrer Pérez
(Ala 14), Cap. Miguel lens Astray (Ala 14 v jefe de la primera formacién), Cap. Francisco
Javier Aimagro Gonzdlez, Cap. José Luis Pefia Vallino, Cte. Rafael Mira Torregrosa, (jefe del
renacido Escuadron 462 vy jefe de la segunda formacién), Col. Isidoro Martinez Rodriguez
liefe Ala 14), Col. Julio Canales Morales (jefe Ala Mixta 46), Cap. Juan Luis Bonet Ribas,
agachados el Cte. Aurelio Espinosa Garcia [como jefe del extinto Escuadron 464), Cap. Juan
José Nieto Sotelo, Cap. Mario Mederos Pérez, Tcol. David Ivafiez Luna (jefe FF.AA. Ala 46).

los capitanes Polo Canabate y Mufioz Royédn también integraron aquella primera “franche”.
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Historias del nuevo guerrero

los Mirage F1-EE llegaron a Albacete en 1982 v alli se soltaron los primeros pilotos del
462 antes de regresar a las islas con sus monturas.

Pronto las sueltas empezaron a producirse en Gando. Fofo del 21 de octubre, suelta del
Tte. Gabriel Baquero en el F1 EE C.14.57 46206, tomada por el teniente Ferndndez de
Cérdova desde la cabina trasera del biplaza que le acompaniaba. En la cabina delantera iba
el “profo”, capitan Abad Gimeno.

la celebracién de la suelta seguian un profocolo muy preciso: después del champdén y del
extinfor, se organizaba una comitiva en un carrito de fransportar bombas hasta la fuente del
vestuario donde el comandante jefe del escuadron bautizaba al nuevo Halcon.

iy, -

~
~ -
LLLIEITITPNA

De izquierda a derecha: Cap. Pérrizas Pérez, Tte. Baquero Dancausa y Cap. Abad Gimeno.
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En el tractor: Cap. Parrizas Pérez
y Tte. De lorenzo Marcos.

Arriba: Cte. Almagro Gonzdlez
y Tte. Baquero Dancausa.

Izquierda: Los fenientes De Lorenzo
Marcos, Baquero Dancausa y
Ferndndez de Cordova.
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El procedimiento se repetia una y ofra vez, cada vez que un nuevo halcédn salia a volar
solo.

Noviembre de 1986.

Remojon del capitén
Cabezuelo.

6 de julio de 1989.

Suelta de los capitanes
Clavero y Maurifio.
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Suelta del Tte. Bas y correspondiente paseillo
en fractor, vistiendo antifaz y pluma verde.

Suelta del teniente Almenta, el 2/ de diciem-

bre de 1991.

Un mes después, la celebracion de la suelta

del Cte. Diez.
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La historia del boom sénico
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Cabriel Baquero Dancausa

El dia 12 me sacaron en un scramble de ejercicio a inferceptar a ofro F1 que volvia a
atacar el Pico de las Nieves después de haber hecho un ejercicio de calibracion con Po-
payo. Habia mucho frafico civil y tardaron bastante en dejarme despegar. Cuando por fin
despegué, pasé con Papayo inmediatamente. Me dijo que mi blanco estaba ya cerca de la
isla, que subiera a 3.000 ft, virara a rumbo 180 y acelerara a méxima velocidad. Mantuve
méximo postquemador mientras viraba y ascendia. La IAS maxima estructural era 710 kis, ast
que decidi acelerar hasta 700 kts, dejando un margen de seguridad de 10 kis. El avién iba
limpio y aceleréd fenomenal, de manera que llegué a los 700 kis antes de acabar el viraje.
Infercepté mi blanco y continué a hacer unas practicas de reabastecimiento con un C130.
Hice unos cuantos enganches secos y volvi.
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Al dar novedades al aterrizar me preguntaron que si habia pasado la barrera del sonido,
porque se habia oido el boom sénico y habian llamado de Las Palmas diciendo que se ha-
bian roto cristales. Dije que si, pero que solamente un poco, que 700 kis no era demasiado
supersonico. Me llamé el general Martinez a su despacho. Pensaba que me iba a caer un
buen arresto, pero se porté fenomenal. Dijo que le habia costado un dineral en cristales, y que
le parecia muy bien el interés que habia puesto en interceptar el objetivo, pero que tuviera mas

cuidado la proxima vez. Todo quedé aht.

los recortes dan la noticia. El mejor comentario es el de Canarias 7, que llega a decir que
una sefiora de San Cristdbal habia dicho que sus perros ya llevaban varios dias nerviosos, y
que el Instituto Astrofisico confirmaba que no habia sido un ferremoto.

20 de febrero de 1985. Piloto, Tte. Gracia (intercambio del Ala 14). Foto: Baquero Dancausa.
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Julio de 1985. Vuelta nocturna a Gando desde Lanzarote. El piloto de la foto es el Cap. Alonso Gonzélez. Foto: Baquero Dancausa.
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Aunque veremos mas ejemplos a lo largo de esfe capitulo, el F1 fue un avién viajero en
el 462. Sus destacamentos en la Peninsula y en el resto de Europa fueron siempre frecuentes.
Més abaijo, una foto del Ejercicio Atlas 86, para el que hubo que destacar a la Base Aérea
de Mdlaga en junio de 1986. En primera fila: comandante Almagro Gonzdlez, capitanes
Martinez Darve y Abad Gimeno. Segunda fila: capitanes Vazquez Alvarez, Baquero Dancau-
sa, Gonzalez Carrillo, O’Kelly Pérez, Rodriguez Pousa, Parrizas Pérez y Machés Michavila.
Foto: Baguero Dancausa.

En ese mismo afio, el 18 de septiembre, durante un destacamento a Zaragoza, tuvo lugar
uno de los primeros combates que hacia el 462 contra los F18. En la foto (pagina siguiente),
el piloto del F1 es el Cap. Vézauez Alvarez. El tiempo era bastante malo. Salimos de nubes
a 30.000 ft y los dos F1 en la formacién nos quedamos con la indicacion de 1AS a cero.
Volamos con AOA y al cabo de un rato se nos arreglé casi simultdneamente.

AN
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No se puede explicar el Ala 46 sin hacer una breve semblanza de nuestros suboficiales.
Parte de lo que constituye el alma de esta Unidad se ha forjado en horas de trabajo diario,
en destacamentos en el desierto y en la peninsula. Una labor callada y sacrificada pero a la
vez animosa y cordial. Javier Munarriz resume en este arficulo algunos de los sentimienfos de
un suboficial desftinado a Gando en los afios ochenta.
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Uno de tantos

Javier Munérriz lorenzo

Es de agradecer que se acuerden de nosotros después de mdés de treinta afios que pasa-
mos por alli. Con motivo del 50 aniversario de la creacién del Ala 46, he creido oportuno
plasmar en estas lineas mi vivencia durante los 4 afios que estuve destinado en la entonces
Ala Mixta 46.

All& por el afio 1982 y con motivo de la llegada al 462 de aviones franceses Mirage
F-1 salian en el DOEA (Diario Oficial del Ejército del Aire] publicadas vacantes a cubrir con
cardcter voluntario durante 4 afios. Era la oportunidad de aprovechar el momento de pasar
un tiempo por las “Islas Afortunadas”.

Aterrizamos por aquella época una legion de suboficiales de todas las especialidades
que dariamos servicio a la nueva mision que se encomendaba al Ejército del Aire. Siempre
auspiciados por nuestros comparieros del Ala 14 en Albacefe, que con mayor experiencio
en lo que a fratar con ese modelo de avion se refiere, nos aleccionaban con su buen saber
y actuar.

Algunos provenian de Escuadrones de Vigilancia Aérea como mi caso, ofros de Escuelas o
de ofras Bases. El denominador comin era el entusiasmo con el que llegébamos y las ganas
de aprender que teniamos, de un material completamente nuevo y con sus propias peculiari-
dades.

Tuvimos buenos maestros, oficiales y suboficiales, mayores en edad. Brigadas y subtenien-
fes jefes de faller y también oficiales como jefes de la Escala de Especialistas, todos ellos
provenientes de suboficial. Sabian por su experiencia técnica de muchos afios de servicio y
hacian bueno el refran de “mas sabe el diablo por viejo..."

Asistian a las reuniones con los jefes de escuadrén, mantenimiento vy eran el eslabon per-
fecto entre ellos y la fuerza de suboficiales y personal de tropa. la verdad es que creo que
ese sisfema funcionaba muy bien.

Llegaron también muchos tenientes recién salidos de la Academia General del Aire y pese
a la dificultad inicial de incorporar el nuevo material de vuelo, aquella época fue muy intere-
sante y creo que todo franscurrié con bastante normalidad. Muchos de aquellos oficiales son
los que rigen la cipula actual del Ejército del Aire.

En su primera época, varios comparieros acudieron a Francia a realizar los cursos de
aprendizaje que continuaron en Albacete también para cada uno de nosotros, cada cual en
su especialidad. Se producia un contraste grande entre lo que habia y lo que llegaba, tanto @
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nivel material como de personal. Hay que reconocer que al principio, como sucede en todas
las cosas, no fue facil, dado que el caracter de “los de antes”, chocaba con el de “los de
ahora”. Sin duda debido al problema generacional en el que ahora estan invertidas las tornas
y yo me encuentro en la misma situacién salvando las distancias.

Nuestro franscurrir en general era llamativo. Muchos suboficiales jovenes con ganas de
vivir y comemos el mundo. La mayoria solteros o sin cargas familiares con una veintena de
arios dispuestos a cualquier cosa.

Cumplido nuestro periodo de destino, la mayoria volamos por ofros derroteros, con ofros
proyectos, ofros refos, ofras inquietudes, ofros sistemas de armas, pero siempre llevaremos la
impronfa de aquellos afios pasados en el actual Ala 46, en la que nos dejamos un poquito
de cada uno de nosotros. Los mds jovenes de entonces, ahora a las puertas del pase a la
situacién de reserva. Muchos ofros ya disfrutando de un merecido descanso después de cuo-
renta afios de servicio, con los objefivos alcanzados v siempre con la satisfaccion del deber
cumplido.
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INTERCAMBIOS Y ANECDOTAS DE UNA EPOCA DE LA AVIACION

la aviocién de caza en los afios ochenta era algo diferente a como la vemos hoy en dia.
Llas méquinas eran muy exigentes porque la envolvente de vuelo era critica en determinadas
zonas, como sucedia fanto en el F-5 como en el F-1, lo que hacia que el piloto debiese man-
tener la alerta constante sobre los pardmetros de vuelo.

En aquellos afios, cercanos a nuestro ingreso en la OTAN, el Ejército del Aire ya tenia una
larga tradicion de infercambios con ofras fuerzas aéreas, lo que exponia a sus pilotos y a sus
sistemas a la influencia extranjera.

De la misma forma, y aunque los recursos eran fan escasos como los de hoy en dia, los
infercambios anuales con escuadrones de ofros paises aliados constituian una practica habi-
tual que, con el fiempo, se ha ido perdiendo a favor de la participacién en ejercicios de gran
complejidad, pero en los que el ambientillo no es tan cordial.

Rueda de prensa del coronel Canales previa a la llegada de los primeros F-1 a Gando.

Eioll
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Un dia en Norvenich. Ejercicio Central Enterprise, junio 1997

Ricardo Guerra

No recuerdo el defalle del cambio del avién con el Buda; si recuerdo que habia una salida
de tres aviones por orden de operaciones y que decidimos que el Boss seria jefe de la 1°
Seccién sin punto, el Buda jefe de la 22 Seccién y yo seria su punto, por eso le dejé el avion
con inercial ya que los jefes deben llevar el avién més apto para navegar y los puntos “ajustar
y dar tabaco” (segun filosofia del Buda y supongo que de todos los escuadrones de caza).

Despegué sin novedad; recuerdo que en el tramo inicial de la baja cota tbamos anormal-
mente lentos —entiéndase por lentos: 300 Kis. para un F-1 cargado de combustible y con un
deposito exterior-. Como era el punto seis de la formacién (ires maniseros y fres halcones) los
flaps iban continuamente enfrando y saliendo (lo que los franceses llaman becs automatique y
los anglosajones autoslats). Recuerdo que el techo se iba reduciendo hasta que alguien dijo
en radio dos “por ahi no pasamos”.
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NACIONAL

SARADO 14-6-97

«Viva el bravo piloto espaiol»

La Prensa belga elogia el comportamiento del capitin Guerra Garcia, que salté
en paracaidas en el ultimo momento para evitar estrellarse contra una poblacion

La sangre fria ¥ la valentia del piloto espafiol Ricardo Guerra
Garcia, ileso en ¢l accidente de un caza ocurrido el jueves en Bél-
gica, evitd que un pequedio pueblo al sur del pais, Ligneaville, vi-
viera una catistrofe. Asi lo reconocid ayer la prensa belga, que ca-
lificd al piloto espafiol de shéroes ¥ elogit su comportamiento tras

El capitin Guerra pilotaba un Mirage F-1
del 462 escuadrdn, de la base canaria de
Gando, cuando detectd afallos mecinicoss
mientras volaba en una formacidn de ocho
aviones espafyoles de esa unidad v del Ala 14
de Albacete ¢ unas maniobras gue Nevaba &
cabo la Allanza Atldntica denominadas
aMarth Venkoes,

Al notar que perdia el contrel del aparato,
¢l piloto se separd de ka formachin y siguid los
procedimientos de emergencia previstos para
estod cagos, Como primera medida, vacid los
depdsitos de combustible, que levaban unos
4,000 litras de gqueroseno, lo que evitd una
gran exploskin con dafios evidentes para la
poblacion belgs,

En su bajada salvd también una linea de

Bruselas. Efe

sufrir fallos mecinicos el «Mirages que pilotaba v que motivaron
gue ¢l avidn cayera a tierra. El piloto, salvd ¢n la caida una linea
de alta tensién ¥ consiguit desviar el aparato hacla un campo. Las
casas cercanas quedaron ilesas, Los habitantes de la localidad, que
s¢ acercaron al lugar de los hechos, le aplaudieron entuslasmados.

Dassault lllraql F1.C.

m%mm Woun

alia tensidn antes de pasar bajo una linea
ebéctrica normal, para finalmente estrellar el
aparato en un campo, sin dafiar las casas
muy priximas. S6lo en el dltimo mamento, ¥
cuando tenia ya la evidencia de que el Mirage
caeria en una zona despoblada, salté en para.
caidas, 1o que salvd muchas vidas, incluida la
suya, de milagro, destaca e diario «La Der-
niere Heures,

El piboto fue evacuado en hellodptero por la
fuerza aérea alemana en direccion a Colonia,
de donde el aparato sinjestrado habia partido
poco antes del accidente, ecurrido a las
nueve de lam

Su salida fue largamente aplandida por bos
habitantes de la pequedia poblacién de Lig-
neuville que alarmados se habian concen-

ld:?du en los alrededores del lugar del acei-
nte.

Uno de los habitantes de la localidad,
Martha Querinjean, de T0 afios, asegurd que
sintid la muerte de cerca cuando vid legar el
avidn por encima de una colina volando muy
bajo ¥ posteriormente pasar muy cerca de
umna Hnea de alta tensicn,

«En ese momento he visto una bola reja
elevarse hacia ¢ cielo justo antes del acci-
dente. El avidn ha tocado el suelo cortando la
carretera justo debante de mi. Me tiré a tierra
y ered que iba a morirs, declard a la prensa.

«Viva el beavo piloto espafiols, titulaba
aver la prensa belga, que aseguraba que sin
su maestria Ligneuville hubiera vivido pro-
bablemente un drama.
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Miré hacia delante y efectivamente pude ver una cortina de nubes enfrente que se extendia
hasta el suelo. Otra llamada en radio dos dijo que si virdbamos derecha podiamos evitarlo,
y la formacién inicio un viraje derecha. El Buda y yo tbamos en cufia a la derecha de la
formacion y vi como el Buda cambiaba viraje v se colocaba a la izquierda. Infenté seguirlo,
pero alli ya esfaba el punto de la formacion de los maniseros, Boss vy el propio Buda, por lo
que no tenfa claro que hubiera sitio para mi a la izquierda de la formacién sin chuparme mu-
chos rebufos o meferme en nubes. Por eso, decidi seguir a la derecha, lo que por geometria
me obligd a perder mds energia de la poca que ya fenia.

En ese momento of un ruido seco en el motor, mire dentro y vi RPM y temperatura cayen-
do. El procedimiento era cambiar velocidad por altura en un “zoom”, pero tenia a toda lo
formaciéon encima de mi por lo que tuve que cefiir el viraje derecha, al tiempo que vi que la
formacion empezaba a sacar el viraje suavemente; pude nivelar planos v firar a la verfical
metiéndome en nubes. Miré dentro vy la velocidad marcaba 250 Kis., por lo que ya no habia
velocidad alguna que cambiar por altura, empuié hacia delante el botén de Allumage en vol
y al ver que el motor arrancaba y la velocidad seguia cayendo, meti motor para poder salir
de la capa de nubes. El motor respondié y sali de nubes aproximadamente a 4000 pies. Puse
rumbo a Norvenich y cambié en radio uno a frecuencia de torre de control de Norvenich y
en radio dos Radar militar, para cantar emergencia e intenciones. La verdad que nadie me
respondio.

Supongo que ahi nos perdimos Buda y yo en las radios. El motor en militar daba 300 Kis.
a 4000 pies, por lo que sabia que estaba bastante dafiado, pero al estar a unas 40 millas de
Norvenich, siempre pensé que llegaria. Al minuto se volvié a parar y ya tuve serias dudas de
llegar. Volvi a actuar el Allumage en vol y volvié a arrancar, pero en cada parada y arranque
iba perdiendo velocidad y altura. Después de un tiempo (imposible concrefarlo pues en esas
situaciones el tiempo es totalmente subjetivo), el motor se volvié a parar, Allumage en vol y
nada y ya no habia muchos mdés procedimientos, Regulations Secours (combustible directa-
mente al mofor sin regular) y nada, arranque Tigre con postquemador y nada.

Vi el panel de fallos completamente encendido, y calculé que fenia unos 1300 pies, tuve
claro que el avién habia muerto. En el F-1 hay una aliura de salvaguardia donde si el motor
no ha arrancado es imposible que el avién salga de la parébola sin impactar con el suelo.
El panel de fallos en el F-1 estd a la derecha de la cabina, debajo del lateral de la cipula;
a dia de hoy no sé por qué después de mirar el panel de fallos, saqué la cabeza por la
izquierda. Supongo que fue la Virgen de lorefo. Recuerdo pensar “ahi”, a la izquierda del
morro del avion estaban las Gltimas casas de un pueblo y una granja grande, y entre ellos un
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Llega otro grande, 1982-1999

prado de forma rectangular y muy verde. Era perfecto, sélo tenia que hacer un virgje a final
de 90 grados izquierda y alinearme con el prado.

Miré la velocidad (160 Kis) y piqué suavemente hacia el prado. Recuerdo perfectamente
estar en canal 19 radio dos y transmitir “BUDA, TENGO QUE SALTAR, BUDA VOY A SALTAR".
Después de un tiempo comprendi por qué el Buda nunca recibié esa comunicacion que le
hubiera ahorrado varios minutos de angustia: el avion iba ya solo con la bateria, y el F-1 no
tiene radio dos sin corrienfe alferna.

Segui mi framo de final controlando la velocidad (aproximadamente 140 Kis) hasta que me
aseguré de que el avion enfraba en el prado y cuando vi mucho verde tire de la anilla inferior
de la eyeccion. Mi ltimo pensamiento al firar de la anillo fue para mi mujer (ast que creo que
seguiré con la misma mujer toda la vida). Recuerdo la eyeccion bastante suave, supongo que

la adrenalina funciona. Tampoco es lo mismo entrar en la masa de aire de impacto a 140 Kis
que a 300 6 400 Kts.




Llega otro grande, 1982-1999 E@E

ANNERE

179
Vision negra un segundo, tiron del paracaidas, dos penduleos v al segundo toqué el suelo

horizontalmente. Me levanté y miré hacia afras para ver la parte posterior del avion y el motor
un poco desplazado pero sin fuego, y unas cuantas vacas mirdndome con cara inexpresiva.
No sabia donde habia caido, pero al ofr al primer lugareiio que se aproximé hablar francés,
tuve claro que estaba en Bélgica. Este me acompaiié a su casa, pero al llamar a la base
siempre contestaba un operador en lengua alemana, que ante mis esfuerzos por hacerme
enfender, me colgaba el teléfono. El lugarefio aparecié con una gran copa de cofiac, e in-
sistia en que me la bebiera, amablemente decliné la invitaciéon, més que nada porque eran
las 08:30 de la mafiana y nunca me ha gustado, y lo Gnico que me faltaba era que luego la
gente dijera que el piloto apestaba a cofac.

A las 09:30 me recogié un helicdptero del SAR alemén y me llevo al hospital militar de
Duren. Al volar en Gando a los ocho dias del accidente (ya se sabe, cuanto anfes al andamio
mejor), dio la casualidad de que me despidio el mismo mecanico que el dia del accidente en
Norvenich. Mientras me pasaba los atalajes para ayudarme a atarme, lo miré y le dije:

—Bueno, sa ver si vuelvo, no?
Inmediatamente se le cambio la cara y me replico:

—No diga usted eso mi capitan.
—Es broma hombre.

Como todas las historias siempre tienen un capitulo de agradecimientos, estos son los
mios:

Al Buda por haberme buscado sin descanso.

Al Cyborg, por conseguir que llamara a casa desde el hospital antes de
que me frieran a pruebas, y a su mujer por acompanar a mi familia desde
el primer momento.

Al Boss (Cte. Diez Clemente) por todo lo que hizo durante esta historia y
por fodo lo que vino después.

Al general lombo por conseguir que me reuniera con mi familia 36 horas
después del accidente.

Al pueblo de ligneueville por sus muestras de carifio y agradecimiento.
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VISITAS, INTERCAMBIOS Y LA VIDA EN LA BASE

Formacién en la Plaza de Armas.
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Torreén de Gando, engalanado para el relevo del F5y F1.
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9 de marzo de 1983.
Visita de D. Juan de Borbon,

conde de Barcelona.

Mayo de 1986.
Visita de SS.MM. los Reyes.
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Visita de SAR el principe de
Asturias junfo con la 41 promo-
cién de la AGA. En la imagen,
con el personal del Taller de
Motores.

Agosto de 1990.

Visita de S.M. el rey Juan
Carlos a la Unidad.
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26 de noviembre de 1984.
Se celebraron conjuntamente las 10.000 horas del Mirage F-1

y las 25.000 del CASA C-212 Aviocar en Canarias.
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Intercambios de Escuadrén en Europa - OTAN

los intercambios de Escuadrén eran una gran fradicién en el émbito de la OTAN que se
ha ido perdiendo con el paso del tiempo, a causa de la crisis y del aumento de los ejercicios
de cardcter internacional que se llevaban a cabo en Europoa.

El del 323 Escuadrén de leeuwarden, Holanda, fue el primer intercambio OTAN del 462
Escuadron, celebrado entre el 22 de septiembre y el 3 de octubre de 1986. La noticia de su
llegada, aparecida en el periddico local leeuwarder Courant.
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Delante del edificio del 323 Sqgn: capitanes Boira Laguna y Baquero Dancausa, dos holan-
deses, Tcol. Sanchez Archidona, capitanes Vazquez Alvarez, O’Kelly Pérez, Abad Gimeno,
Conzdélez Carrillo y Rodriguez Pousa, dos ingenieros y el Cte. AlImagro Gonzdlez.

Durante ese destacamento, el C.14.58 pilotado por el Tte. Baquero sufri¢ una retraccion
del tren al salir de pista. Un C-130 frajo repuestos y fue devuelto al estado operativo al cabo
de unos dias. Recorte del leeuwarder Courant dando la noticia del incidente.
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1986. 323 Escuadrén, Holanda.
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Diciembre de 1986. Francio.
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Mayo 1987. Norvenich, Alemania.
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...y devolucién de visita en el Reino Unido.
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Noviembre 1991. Intercambio OTAN con la RAF, Gando.
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Wattisham, 1991.
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Mascota del 461 Escuadrén.
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Mayo de 1990. Linea de Aviocares del 461.
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20 de octubre de 1989. Pilotos y mecdnicos posan durante una pausa del CANAREX 89.



Llega otro grande, 1982-1999 séw

ANYNTRE

203

3 de noviembre de 1990. los veteranos del 65 realizaron una plantada de palmeras frente a la SATA, que han
seguido creciendo y hoy adornan el campo la carretera principal.
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Y las patronas... en esfe caso,
imagen de los condecoro-
dos en la Virgen de lorefo de

1990.

la Alarma...esa inseparable compariera de los halcones del
462 de todas las épocas. En la imagen Cap. Clavero y
familia durante una distendida partida de billar.
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1997. Los Reyes Magos siempre hacen
un hueco en su agenda para pasar por
Gando. En la foto, su visita del afo

descendiendo de un C-212 del 461

Escuadron.

e

1997. las estampas navideias siempr
fueron la especialidad de los Zorros.
En esta imagen, la postal del mismo
ano.
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25 de febrero de 1993. El 461 Escuc-
drén celebré sus 50.000 horas.

30 de junio de 1997. Celebracién de
las 45.000 horas de F-1 en el 462
Escuadron. Veldzquez, Céceres, Cruz,
Serrano, Diez, Rubio, Cabezas, Jara-
ma, Bautista, Barroso, Guerra, Vera y
Sudrez.
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Enero de 1999. Tuvo lugar una doble celebracion: las 75.000 horas de vuelo del C-212 y el 75 aniversario

del vuelo del Breguet en Gando.
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1999. Se concluye la tltima revision programada de un Mirage F-1 del 462 Ecuadrén con su correspondiente foto conmemorativa.
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El 462 en 1997. Serrano, Veldzquez, Terol, Cabezas, Salinas, Jarama.
Agachados: Rubio, Heredero, Guerra, Barroso, leal y Suarez.

Un Mirage F-1 se aproxima al avién cisterna, un KC-130, con otro F-1 “pinchando”
en la manguera izquierda. En la imagen, ofra vista del momento previo al enganche
(pre-contact).
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De maniobras por Grecia. ..
Guerra, Martinez  Alonso
[nuestro querido infendente-
pagador),  Rubio,  Salinas,
Jarama y Alvarez Barroso.

6 de abril de 1999.

Ultima misién de los F-1 en
Cando. Tte. Sudrez, Cap.
Vera y Tte. Cabezas.







F-18 Hornet

e F-18 Hornet (C.14)

Abril de 1999 - actualidad

El 462 Escuadron de Caza estd equipado con el sistema de armas C-15 (Aviones Northrop
F-18 ""Hornet"), designado para la defensa, ataque y apoyo aéreo. Este Escuadrén realiza,
en la actualidad, las misiones de defensa aérea del Archipiélago Canario y de apoyo a las
Unidades de superficie. El avion F-18 lleva operando en la Base Aérea de Gando desde abril
de 1999, cuando sustituyd al Mirage F-1.
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Foto: Daniel Ferndndez de Bobadilla.
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LLEGA UN GUERRERO, EL F-18, Y DESPEDIMOS A UN AMIGO, EL T-12

Parece que fue ayer, pero han pasado ya més de quince afios desde la llegada de los F-18
a Gando. También en esta dltima efapa se han vivido en el Ala 46 momentos extraordinarios
gracias al esfuerzo empefiado por todos los que formamos parte de ella.

En el afio 1999 se vivié la llegada de los F-18 a las islas Canarias, un nuevo sistema en el
archipiélago que sustituia a nuestros queridos F-1 y que todavia sigue defendiendo los cielos
aflanticos. Otro fue, sin duda, la desactivacién del 461 Escuadrén, unidad de gran tradicion
y extensa historia, que dejé de prestar sus servicios en el mes de abril del afio 2005.

5 de abril de 1999. El Cap. Asenjo desciende del primer C-15 procedente del Ala 12.
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Aterriza el primer Hornet para el Ala 46.
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La llegada del Hornet
Juan Carlos Alvarez Barroso

El 5 de abril de 1999 se materializo el cambio. El capitdn Cruz hizo la dltima alarma
con el F-1 vy su relevo, el capitén Guerra, inicio las alarmas con el F-18 en Canarias. El acto
oficial tuvo que esperar al dia 14 de abiil, presidido por el teniente general Lombo, principal
promotor de la llegada de los C-15 a Canarias, y en el que el coronel Lens, jefe de la Unidad,
recibio los primeros F-18 llegados a la Base Aérea de Gando.

Durante varios afios los C-15 que volaron en Canarias pertenecieron al Ala 12 y tanto
pilofos como mecdnicos de esa Unidad estuvieron apoyando al Ala 46 en sus inicios con el
nuevo avién. Gracias a este apoyo, la transformacién al nuevo material fue més sencilla y
los pilofos y mecanicos pronto empezaron a familiarizarse y resolver todos los problemas que
iban surgiendo. Muchas son las alarmas que nuestros amigos los Poker v los Tenis hicieron en
el barracon de Gando y muchas las horas que invirtieron sus mecanicos en poner al dia a los
nuestros en resolver esas averias que se resistian.

El 19 de enero del 2001 el coronel Almagro recibio el primer C-15A pintado con el em-
blema del 462 Escuadron v el largo relevo finalizé con el coronel Rincon como jefe del Ala
el dia 7 de febrero del 2003 con la entrega del dltimo C-15A por parte de los americanos.
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El F-1, que durante mucho tiempo fue la punta de lanza del Ejército del Aire, paso a la his-

foria. Atrds quedaron las estrecheces de la cabina, los relojes analégicos, el radar al final del
“tonel”, la busqueda de instrumentos por la cabina, los vértigos en nubes, la bola de fuego,
el vuelo bisonico, el aparcar con viento en cara, el uso del “calcetin”, los vuelos al amanecer,
el faro de policia, el recalaje en la vertical, el vector adicional, los flaps de combate, el arret-
marche, los procedimientos en francés, el panne de huile... nuestro querido F-1 se fue, mar
cando una época dorada en la historia del 462 Escuadrén y dejando una huella imborrable
en fodos los pilotos que tuvimos la fortuna de volarlo.

19 de abril de 1999. Acto de relevo. Pasada de despedida del F-1 escoltados por dos F-18.
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Los C.15 en Gando

Daniel Ferndndez de Bobadilla

El 462 Escuadron es el Gnico escuadrén de caza del Ejército del Aire que opera permanen-
femente desde una Base Aérea que comparte las pistas y gran parte del espacio aéreo con
un aeropuerto internacional y donde los controladores no son militares.  Ello ha hecho nece-
sario que, a lo largo del tiempo, se hayan ido desarrollando una serie de procedimientos de
coordinacion, plasmados en una Carta de Acuerdo entre el Ejército del Aire y las autoridades
civiles responsables del control del trafico aéreo en las islas.

Las relaciones con los controladores civiles han gozado siempre de una excelente salud; de
hecho, fue préactica habitual en los tiempos del F-1 el volar en su cabina trasera a algunos de
ellos, como forma de familiarizarles con la especial operacion de los aviones de caza. Sin em-
bargo, no es menos cierto que las caracteristicas particulares de la operacién de este tipo de
aeronaves, fofalmente diferentes a las de los aviones comerciales con los que conviven, hacen
que de vez en cuando surjan pequerios conflictos, que en la inmensa mayoria de las veces son
resueltos répidamente gracias a la buena predisposicion de todas las partes implicadas.

Como cualquier ofro escuadrén de caza, el 462 Escuadrdn realiza una serie de maniobras
rutinarias, que a los ojos de los controladores y pilotos civiles resultan cuando menos sor-
prendentes. Asi, maniobras como los despegues en formacién, las salidas en columna radar
(T+1+1+1) con dos millas de separacion entre aeronaves, los scrambles con ascenso con
postquemador, las pruebas en vuelo, recuperaciones en reglas de vuelo visual (VFR) de cuatro
aviones para enfradas en inicial, efc., se hacen rodeados de un gran volumen de tréfico civil,
con sus propias particularidades, velocidades, margenes de seguridad y un sinfin de caracte-
risticas que los hacen enormemente distinfos a nosotros.

En este enforno, dos factores tienen un gran impacto en el planeamiento de las misiones del
462 vy diferencian la operacién local de la de cualquier ofra base peninsular: la gestion del
combustible y las emergencias en vuelo. Sin embargo, gracias al apoyo de los controladores
y a la excelente labor de todo el personal del Ala 46 implicado en las operaciones aéreas
(el Centro de operaciones de Base -Nido—, preparacion de vuelos, contraincendios, combus-
fibles, barreras de frenado...), los Halcones del 462 vuelan con seguridad en un entorno tan
exigente y cambiante como es esfa Region de Informacion de Vuelo mas conocida como el
FIR Canarias.
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Foto: Daniel Fernandez de Bobadilla.
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Formacién de C-212 en sesién fotogréfica.
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LA DESPEDIDA DEL AVIOCAR

El 20 de abril de 2005, tras veinte afios de servicio en el 461 Escuadrén, el C-212 Avio-
car realizaba su Oltimo vuelo en la Unidad.

Atrés quedaban sus servicios en el Sahara en 1975, nada més llegar ol Ala 46, y tantas
misiones efectuadas en el entorno las Islas, en la Peninsula Ibérica o en Africa. En la fofo infe-
rior, un T-12 de vuelta de la operacién humanitaria a Nouadhibou, Mauritania, en septiembre

de 2002.
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20 de mayo de 2005. Uliimo vuelo del T-12 en Gando.
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Dos C-212 en formacién vistos desde la rampa del lider. Foto: Juan Manuel Cuervo Forcelledo.
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Miembros del 461 con parte del personal evacuado durante la operacion.
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AVIOCARES EN GANDO

461 Escuadrén, labor callada
Lorenzo Artiles. XLVl Promocién del EA.

El 461 Escuadron era una Unidad veterana cuyos origenes se remontan a 1928 v las pri-
meras escuadrillas que operaron en el desierto y combatieron en la guerra de Africa.

Desde 1962 operaba como 461 Escuadrén, pero durante sus distintas efapas y denomi-
naciones ha estado dotado por aviones emblematicos como el Breguet XIX, el Junkers Ju-52,
el Heinkel-111, el DC-3 y por Gltimo el C-212. Siempre fue uno de los elementos bésicos con
los que contaba el Ejército del Aire para operar en las islas, realizando una valiosa labor de
fransporte aéreo ligero militar y enlace y apoyo a la poblacién civil y militar de Canarias.

Heredero de una Unidad cargada de historia, de su Oltima efapa pasarén a la memoria
misiones de salvamento, destacamentos en peninsula (Zaragoza, Valladolid, Salamanca.. ),
colaboraciones, apoyos vy estafetas entre las siete islas. Horas de vuelo realizadas con entu-
siasmo, ilusién, dedicacion y con una tremenda variedad de cometidos, donde en los dltimos
afios destacamos por su singularidad y compromiso las misiones de ayuda humanitaria o
Mauritania y la infegracién de las tripulaciones del 461 Escuadrén en el Destacamento de
Vicenza (dependiendo del Centro de Operaciones Aéreas Combinadas de la OTAN para
los Balcanes o BCAOC) llevando a cabo operaciones Aéreas de Apoyo logistico Operativo
(OSA), dentro de la operacion Deliberate Forge para la antigua Yugoslavia.

Las misiones en Mauritania sirvieron para llevar a ese pueblo un soplo de esperanza en
forma de ayuda médica. Las misiones sobre Bosnia incrementaron el nivel operativo del Es-
cuadrén, que se beneficié de un enfrenamiento adicional y excepcional, que supuso cambiar
el enforno canario por un escenario operativo real en ambiente multinacional, y en pleno
corazén de Europa, que tuve la opcion de disfrutar en primera persona.

Toda esta acfividad no fue més que la recompensa a una herencia, a la suma de unos
hébitos de trabajo transmitidos a tfravés de generaciones de aviadores que, con distintas esca-
las, especialidades, historias e identidades, consiguieron llevar a cabo una magnifica labor
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que, con abnegacién y esfuerzo, siempre mostré respeto y pasion por los ideales del Ejército

del Aire. Por ello, si tuviera que definir de alguna forma el 461 Escuadrén de FFAA serfa con
esfas fres palabras: vocacion de Servicio.

Han pasado ya algunos afios desde mi destino al Escuadrén de los Zorros. No voy a
negar que para un pilofo de transporte recién salido de la Academia General de Aire, aquél
no era quizd el sistema de armas mds deseado, pues todos aspiramos en nuestra juventud a
poder volar un material puntero fecnoldgicamente hablando.

Cracias a Dios, el tiempo te ensefia a valorar las cosas desde una perspectiva diferente y
la madurez acaba por mostrarte las cosas que realmente son importantes en la vida: no es el
fipo de material, no son las misiones, no son las coronas de laureles ni los halagos; fue la labor
callada y abnegada de un Escuadrédn joven, la que me cautivo para siempre. Representaba,
desde la diversidad y siendo una de las unidades de transporte mas veteranas del Ejército de
Aire, ese esplritu joven y critico, rebosante de ilusion y tradicién, que podia presumir, desde la
humildad, de la mejor profesionalidad, amabilidad, generosidad, honestidad y compromiso.

Un compromiso que se fradujo en un servicio continuo a la sociedad canaria, y por lo
fanto a la espariola, reflejado en miles de misiones. Creo firmemente que en el 461 existio,
hasta su desactivacién, una enorme coincidencia entre los valores personales y los valores de
la Organizacion.

Sea este modesto articulo, escrito para el 50 aniversario del Ala 46, un elogio y una rei-
vindicacion de la herencia del 461 Escuadron, los Zorros, una Unidad que vivia desde dentro
hacia fuera, no a la inversa. Mantener su legado de fradicion e historia es un gesto necesario
hacia quienes le dedicaron lo mejor de sus vidas, y de responsabilidad hacia el futuro del
Ejercito del Aire.
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LA VIDA COTIDIANA EN EL ALA 46

16 de abril de 1999- se produjo el
traslado de nuestro querido T-6 a su

lugar de exposicién, a la entrada
de la Base Aérea de Gando.

En lo imagen, los momentos del fras-
lado, con los planos desmontados.

Su aspecto final.
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Su Majestad el Rey nos volvio a honrar con su presencia el dia 19 de octubre de ese mismo

afio, 1999, ya con el F-18 defendiendo los cielos canarios y volando en el 462 Escuadrén.

Entre fanto, la actividad habitual de la Unidad se desarrollaba sin contratiempos. Algunas
visitas, como las del personal de las escuelas de azafatas, se han dejado de llevar a cabo,
para desconsuelo de algunos.
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Foto de grupo con el personal del Ala y las mascotas de cada Escuadrén.
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En la imagen, el Cap. Barroso vy el
coronel Almagro mostrando a S.M. el
interior de la cabina en el barracén de

Alarma del 462.

El 19 de enero de 2001.

Se recibe en la Unidad el primer F-18
destinado, con el halcén en la deriva
y los numerales del Ala. En la fila su-
perior, Velazquez, Cabezas, Almagro,
Leal, Porrén, Guerra, Barroso y Sudrez.
Agachados, Salinas, Alemdn, Bello y
Heredero.
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Dos afios y medio mas tarde, el 19 de junio de 2003, concluyé el programa con la llegada a Gando
del dltimo de los C.15A en infegrar la dotacion del Ala 46.
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18 de septiembre de 2003. El 462 Escuadrén con el coronel Abad.
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El 21 de abril de 20006, el Tcol. Yvarez, jefe del Grupo de Fuerzas Aéreas, se convirtio

en el primer pilofo en Espaia en alcanzar las 3000 horas de vuelo en F-18. De izquierda
a derecha, Perea, Marazuela, Casfellon, Salom, Yvéiez, Barroso, Caballero, Bello, Lopez,
Toutain y Monge.
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Noviembre de 2003. Los infegrantes del 461.



Llega un guerrero, 1999 - Nuestros dias

Y los del 462, en 2004.
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Visita del lanzador olimpico espafiol Mario Pestano en abril de 2008.
En la imagen, junto al coronel Salom y al brigada Auyanet.
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la aviacién en general y el F-18 en particular siempre han resultado muy llamativos. Muchas
actividades publicitarias o culturales han tenido como escenario alguno de los barracones vy
hangares del Ala en estos afios. En la foto inferior, un reportaje de la revista Estilo en 2007
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Colocacién e inauguracion del monumento al "Saeta” en la zona de pabellones.
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De la misma forma, las secciones y talleres del Ala han ido ganando en capacidades. Hoy en dia es habitual el
paso por pinfura de nuestros C15, que fienen a gala ser unos de los més lustrosos del Ejército del Aire.
En lo imagen el equipo del Taller de Pintura en 2009.
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El 462 en el afio 2009.

Practicas de supervivencia frente al anexo del pabellon de subdficiales.
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Septiembre de 2011. Acto de imposicién de condecoraciones a personalidades canarias, presidido por
el EMA, general Garcia Ruiz.
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En 2012 la Unidad cumple otro hito: 30.000 horas de vuelo en C.15A.
En la imagen, el Tte. Fuentes, el coronel Guillamén y el Sgto. Hernéndez.

Visita de Halcones al Centro de Satélites de Maspalomas. En la fila superior, el cuarto por la izquierda,
su jefe, el teniente coronel Lozano, antiguo ingeniero aerondutico del Ala 46.
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11 de noviembre de 2014. Festival aéreo conmemorativo del 75 aniversario del Ejército del Aire en la Base Aérea de Torrején, con
representacion del 462. En la foto, el C.15-84 con una patrulla acrobética de fondo sobre el cielo de Madrid.
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4 de mayo de 2015. Visita del JEMA, general Arnaiz, al Ala 46.
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El F-5 de la rotonda vuelve al suelo para una nueva restauracién.
El salitre y la arena se han cobrado su precio.
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El trabajo duro no estd refiido con los buenos. momentos.
A veces también se iza la bandera pirata en el Ala 46.
Despedida del coronel Guillamén. Servicio Maritimo, julio 2015.
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Llos domingos previos a los ejercicios en la Peninsula siempre han sido muy animados en

Gando. la distancia obliga a desplazarse un dia anfes que el resto de las unidades del Ejér-
cito del Aire, por lo que la actividad en la Base es frenética. Nadie descansa hasta que todos
los cazas estén en el aire.

10 de mayo de 2015. El personal de linea momentos previos al despegue de seis C.15A
hacia la Base de Zaragoza, para el ejercicio Tormenta.
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empo para una foto.
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Por fin, aviones listos... jBuen vuelo!
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A veces se alinean los astros y, como por casualidad, casi todo el Escuadrén esté presente.
Si ademds hay una camara cerca, se puede incluso inmortalizar una imagen.
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Dos C.15 del 462 Escuadrén desde la ventanilla de un T-12 del 461.
Foto: Juan Manuel Cuervo Forcelledo.
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Volando el F-18. Destacamentos, ejercicios y evaluaciones

Ya sea en misiones en la peninsula, en el exiranjero o en vuelos sobre las Islas Canarias,
los Halcones del 462 se han batido el cobre confra lo més granado de las fuerzas aéreas
del mundo. En mayo de 2005 el Escuadron desplegd a Francia, para el ejercicio AIREX. En
la imagen inferior, Tte. Dasi, Tte. lafuente, Cap. Aleman, Cap. Bobadilla y Cap. Eguilaz.
Sentado, el Cap. VeldzquezGaztelu. Foto: Daniel Ferndndez de Bobadilla.

En 2007, el Escuadron desplegd a Noruego, a la Base Aérea de Oerland, para el ejer-
cicio Bold Avenger, de la OTAN. En ruta, diversos reabastecimientos en vuelo sirvieron para
alcanzar el destino con rapidez.
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Los Halcones operando en Francia. - g
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Izquierda, un nuevo reabastecimiento en vuelo, esta vez desde un B-707, para alcanzar
" . 7 " ’ . ’ A . . .
del tiron” los limites del Circulo Polar Artico. Derecha, buscando el refugio asignado por las
calles de rodaje de Oerland. Fotos: Daniel Fernandez de Bobadilla.

FUERTA AEREA ESFANDLA
J|-.|.|||-|||i-|||-rl|lrr-||l:-l'.|i!rl-lllt gEmERiEENRN

Lo

f
i




Llega un guerrero, 1999 - Nuestros dias @E
ANATRED

267




5@5 Llega un guerrero, 1999 - Nuestros dias
Ay E AR
8

26

/.
Ya en tierra, comienza el tipico a{gg@ﬁ el estado de los aviones. -

A la derecha, Cap. Eg
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El tiro naval siempre ha sido un clasico en Gando.
En la imagen, tres Homet despiden a los armeros a pie de pista después de despinzar las bombetas de practicas.
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En la imagen, un equipo de linea
configura un F-18 en condiciones
de amenaza quimica, con el equi-
po de profeccion individual (EPI)
puesfo.

Un piloto despojandose de la pro-
feccién quimica antes de subir al
F-18, ayudado por el personal de
equipo personal y de linea.
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Las evaluaciones TACEVAL

El 462 Escuadrén ha sido una de las Unidades del Ejército del Aire que se han puesto a
prueba, hasta el limite de sus fuerzas, en las evaluaciones tacticas llevadas a cabo en Espaia
por la Alianza Atlantica, las denominadas TACEVAL.

Se frata de una evaluaciéon en la que un equipo infernacional de expertos se desplaza
hasta la Unidad para evaluar su forma de actuar desde el punto de vista operativo [misiones
aéreas, infeligencia, mando y control, efc.), logistico (gestién de recursos, recuperacion de
aeronaves o abasfecimiento) y de autoproteccion (la capacidad para seguir operando en
ambiente hostil). Una evaluacion en que las simulaciones se reducen al minimo y que somete
al personal a un estrés similar al de una situacion de combate.

Parte de la evaluacién consiste en demostrar la capacidad de responder ante atoques terrestres o aéreos. Para
ello es fundamental conocer las técnicas de primeros auxilios y cémo tratar a heridos v bajas.
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En el puesto de mando. A la de-
recha, el Teol. Vara de Rey junto
al Cte. Margaretio. Detras, el Cte.
Dominguez.

Una parte de la concienzuda eva-
luacion a que se somete a fodo el
personal de la Unidad frafa sobre el
manejo del armamento individual.
En la imagen una de las practicas
solicitadas por los evaluadores.




Llega un guerrero, 1999 - Nuestros dias

Superada con éxito la dura prueba, se hizo entrega al Tie. Marin de la bandera de Esparia
que habia ondeado en la TAOR (zona de evaluacién), para que la trasladase a Afganistén, en
la Base de Herat, y ondease también alli durante su proximo destino. En la imagen anterior,
parte de la estructura de mando del Ala que hizo posible el éxito de las evaluaciones: de iz
quierda a derecha: Cap. (Ing) Gomez, Cap. (Ing.) Ortega, Tcol. Vara de Rey, Tte. Marin, Tte.
Carcés (EADA), Cte. Esteban, Cte. Marazuela, Cte. Margaretto, Cte. Dominguez y coronel
Martorell.
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Otros tiempos, mismos valores. Halcones en el TLP (Tactical leadership Programme)
Miguel A. Séez Nievas

EI TLP es el curso mas exigente al que puede enfrentarse un pilofo de caza. Durante un mes,
los alumnos planean y vuelan las misiones mas complejas, bajo la atenta mirada de instructo-
res expertos y sometidos a la presion de un tiempo siempre limitado.

El TLP tiene lugar en la actualidad en la Base Aérea de Albacete, donde el Ejército del Aire
acoge el desarrollo de los cursos. Antes los Halcones se desplazaban cada afio a Bélgica, a
la Base Aérea de Florennes. Este es el relafo de una de esas misiones, en las que pilofos de
varias nacionalidades se adiestran juntos para ser los mejores pilotos de caza del mundo.

Rodaban por una calle estrecha y tortuosa, entre un bosque espeso que escondia de miradas
extrafias los refugios de los cazas vy el resfo de instalaciones. Era la fipica base aérea de cenfro
Europa construida durante la Guerra Fria; una de tantas en las que aviones de combate, dispersos
para sobrevivir al primer afaque, esperarian su tumo para despegar confra las oleadas de Migs
y Sukhois procedentes del Este. Tipico también era el clima. Trescienfos pies de techo, con una
lluvia fina pero constante que empezaba a disolver la nieve acumulada durante los dlimos dias.

Repasaba mentalmente la misién mientras aguardaba su turno detrds de cuatro Tornado
GR-4 y unos cuantos F-16 MLU: despegue, salida instrumental y rumbo al mar del Norte; rea-
bastecimiento de un KC-10 holandés; esperas al Sur de Londres mientras se retne el paquete
de ataque; ruta a media cota hacia un objetivo cerca de Escocia y vuelta al continente.  Las
horas perfectamente anotadas en el log, puntos de ruta, combustible minimo (hoy habria que
llevar un ojo extra en el aforador), tacticas aire-aire y perfil de ataque. Todo alli escrito, en un
jeroglifico sélo inteligible por el que estd acostumbrado a volar en cabinas estrechas, donde
toda la misién se comprime en 30 centimetros cuadrados de espacio en blanco sobre la
ventana del piernografo.

Aline6 en su banda, con el punfo de su formacion a la derecha. la pista delante de él
parecia una monfafia rusa, con pendientes positivas y negativas enlazadas. Cuando forre le
autorizé a despegar selecciond postquemador y conté mentalmente los dos o fres segundos
que fardaria en sentir esa “patada” siméfrica, el empujon que confirmaba la ignicion del com-
bustible de los dos anillos de  postcombustion.

El ntmero dos hizo lo propio veinte segundos més tarde, solo un momento antes de que él
entrase en la capa de nubes que cubria el campo de vuelo. En ascenso a través de diez mil
pies se hizo la luz y el sol le obligd a bajarse la visera. Las comunicaciones con los controles
se sucedian; fres paises en apenas 15 minutos. .. v lo que quedaba.
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El KC-10 esperaba en su sitio, aunque a un nivel distinto para evitar una zona de turbulen-
cia. Aun asi, la manguera no esfaba precisamente estable, y tuvo que reunir una dosis extra
de paciencia y concentracién para evitar perseguirla en su movimiento ondulante. Al cabo de
unos segundos, cesfa y sonda hicieron contacto y el combustible empezé a entrar a razén de
1500 libras por minuto, llenando los depositos de nuevo y extendiendo el tiempo que podrian
combatir sobre los cielos de Inglaterra.
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Pasé con “london Mil” en la frecuencia convenida y pidié vectores a su punfo de espera.

Algunos de sus compaferos de briefing estaban ya orbitando, cada uno a su altura: 2 AMX, 2
A-10, 4 F-15, 4 Tornado. .. después llegarian 6 F-16 MLU y un par de Jaguar. jMenuda fiestal
Y en algin lugar a lo largo de las 200 millas que separaban la espera del objetivo les estaban
esperando unos cuantos Mirage 2000 y Tornado ADV, que tratarian de impedirles soltar sus
bombas (simuladas) sobre el poligono industrial que habia que dejar fuera de combate.

Su esfado menfal iba cambiando conforme se acercaba el momento de librar el “Push”.
la ruta, el reabastecimiento. .., todo requeria concentracién. Pero el combate era ofra cosa.
Desde que preparaba el avién para la guerra hasta que salia de la zona de combate su
cerebro era un procesador de situaciones, posiciones, contactos y envolventes; un calculador
de probabilidades y opciones de derribar o de ser derribado. No tenian escolta dedicado,
asi que iban delante del resfo de cazas, junto con los F-15E, para echar una mano contra los
Red Air, aquellos que representaban el papel de enemigos. Cerca del blanco tendrian que
"cambiar la ficha”, y convertirse en un bombardero puro.

Un mecdnico revisa una pérdido hidréulica por la zona del gcmcho.
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Su punfo iba en formacién de combate; los radares barriendo el aire segin el contrato
prefijado.  Apenas transcurrieron cinco minutos tras librar la espera cuando el controlador
empezo a pasar los primeros bandits, a varios niveles, unas cincuenta millas por delante. Los
F-15 se repartieron los contactos enemigos, llamadas que escuché en la frecuencia Aire-Aire,
y los primeros misiles empezaron a abandonar los railes de sus lanzadores. Todo iba de libro.
Unos minufos después, se cantaban los primeros derribos.  Mientras los Eagles continuaban
hacia el objetivo, ahora ya més de cuatro minutos por delante de la formacion principal, el
punfo pasd ofra amenaza no defectada:

—Green 2, contact, 260/15 miles, 14 angels, fast.

A por ellos. Ordend formacion ofensiva y puso rumbo a la amenaza. No podian dejar
que se acercasen al paquete de ataque a una distancia que les permitiese emplear sus armas
contra los bombarderos.  Tenian que bajar y aprovecharon un pequefio hueco en la capa
de nubes que les habia acompafiado durante toda la ruta. Varias veces habia estado alli y
siempre le sobrecogia la misma sensacién cuando aparecia la campiia inglesa bajo sus alas:

Eioll
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Un Halcon reabastece desde la manguera derecha mientras ofro espera su tumo en observacién izquierda.
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la de ofros pilotos con la misma imagen en sus ojos durante la Batalla de Inglaterra, tantos

jovenes enfregando lo mejor de sus vidas en una época donde el honor y el valor no eran
palabras vacias pronunciadas en un discurso, sino un credo demostrado dia a dia, en una
batalla por la supervivencia propia y de la de toda una civilizacion.

El radar mostraba dos contactos en rumbo convergente a los strikers, el resto de bombar-
deros que volaban diez millas por defrés.  Quizé el empefio de aquellos por conseguir el
premio gordo les hizo no prestar afencion a su F-18 y al de su punto, que fras apenas un
minuto ya fenfan contacto visual: dos Mirage 2000C rumbo sur, en ofensiva. Se repartieron
los contactos y dispararon, pero los cazas de ala en delta se revolvieron, sorprendidos por la
llegada de los Hornet.

El cruce fue espectacular: él con el lider de la formacién enemiga, virando copula contra
cOpula, con la planta del Mirage recortada sobre los estratos grises.  Su punto, con el punto
enemigo, y con bastante ventaja ofensiva. Unos segundos después se oyd el Fox Il sobre el
“trailer” de los Mirage. Sélo quedaba uno vy le estaba dando bastante guerra, asi que se
dedicé a hacer lo que dice el manual: presiona, no le dejes respirar, y espera a que tu com-
pafero fe eche una mano. No fuvo mucho tiempo de disfrutar més del perfil de su enemigo
desprendiendo estelas de condensacion: ofro Fox Il y un ligero alabeo terminaron el pequefio
enganche. Y los cazas se separaron hacia su punto de regeneracion.

Ahora habia que concentrarse en el objefivo. Reajusto la velocidad requerida para llegar
a tiempo a su ventana, lo cual iba a suponer una buena cantidad extra de combustible dado
el tiempo que habian perdido persiguiendo a los Mirage por el cielo inglés. Repaséd lo que
esperaba ver en su FLIR cuando seleccionase el blanco y el punto exacto en el que deberia
poner sus bombas. Y el resto transcurrié sin novedad. ..

El regreso, como siempre, resultd bastante mdas tranquilo.  Habia que ir reabsorbiendo la
adrenalina, al menos hasta iniciar la aproximacion.  Eran el nimero cinco en secuencia de
GCA con el campo précticamente bajo minimos... Bienvenidos a Europa.

iCémo cambian los tiempos! Cazas esparioles, franceses, ingleses, americanos, alema-
nes... enemigos acérrimos en mil guerras de ofras épocas adiestrdndose ahora juntos sobre
los cielos de Europa.

Ofros tiempos, pero los mismos valores. Esperemos saber mantenerlos vy transmitirlos.
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Foto de grupo del ANATOLIAN EAGLE.

Debajo, durante la fiesta ofrecida por las tripulaciones de Qatar, que acudieron con sus Mirage 2000-5.
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Anatolian Eagle

Fl afio 2010 fue testigo de ofro de los hitos mas importantes de la Unidad. Si bien nunca
habia sido posible acudir a alguno de los famosos ejercicios Red Flag, celebrados en EEUU,
ese afio el MACOM distinguié al 462 con su participacion en el Anatolian Eagle.

Fl Anatolian es un ejercicio para grandes formaciones de cazas que, fanto en su esfructura
como en sus medios, es primo hermano de los que lleva a cabo la USAF en el poligono de
Nellis, en el desierto de Nevada.

11 de junio de 2010. Pilotos y personal de apoyo a operaciones e inteligencia del 462 durante una de las
reuniones de confraternizacion del ejercicio.
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De vuelta a casa, tras un duro desta-
camento en Turquia y algunas com-
plicaciones en el viaje de regreso,
haciendo escala en Sigonella (Sici-
lia, ltalia). Arriba, Amaiz, Marga-
reffo, Lofuente, Dominguez y Dasi
junto al Teol. Vara de Rey.

17 de enero de 2006. lanzamien-
fo de bengalas. Foto Cte. Fdez. de
Bobadilla.
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Las DACT. Fotos para el recuerdo

los ejercicios DACT (Entrenamiento en Técticas de Combate Disimilar, en sus siglas en
inglés), vienen realizandose desde hace ya casi diez afios en el espacio aéreo de las Islas
Canarias. Son, indiscutiblemente, uno de los ejercicios aire-aire mas avanzados que se llevan
a cabo en la actualidad en Europa.
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Uno de los primeros despliegues de nuestros Eurofighter fueron, precisamente, los ejercicios DACT de Gando.
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El dia a dia del Ala 46

Los que hoy formamos parte del Ala 46 nos seguimos esforzando dia a dia en hacer de
esta Unidad una de las mas operativas del Ejército del Aire, sintiéndonos orgullosos herederos
de todos aquellos que anfes han llevado cosido su emblema en el uniforme.

El paso del tiempo ha transformado las maquinas, los medios, el adiestramiento o la nor-
mativa, pero no ha cambiado ni un dpice de aquello que siempre ha caracterizado a esfa
Unidad por encima de ofras: su vocacién de servicio. Ya sea a los mandos de un caza o en
el recondito puesto de vigilancia del polvorin; en la monotonia de un servicio de pista en un
dia tranquilo o en la agitacién de la cocina en el momento de la comida del mediodia; en las
secretarias en el momento de metédica clasificacion de la documentacién o corriendo hacia
la ambulancia cuando suena la sirena de alarma; preparando los aviones para el siguiente
periodo de vuelo o subiendo a analizar la enésima averia de mandos de vuelo del mes; en
el adiestramiento diario de nuestros perros policia o en la concienzuda preparacion de un
nuevo proyecto para alguna infraestructura que requiera de urgente reparacion; repasando
una grieta en la soledad del faller de soldadura o expidiendo pases, en medio del bullicio del
acceso a la base durante los fines de semana de buen tiempo... A los marineros, a quienes
repostan combustible, a los bomberos, a los mecanicos, a los armeros, a los pintores, a los
ingenieros, a los cocineros, a los camareros. ..

A todos los que siguen cumpliendo con su deber en el Ala 46 del Ejército del Aire y a
todos los que nos precedieron estd dedicado este libro. Sirvan estas fotos que se muestran a
continuacion de pequerio homenaije a su labor diaria.

En transmisiones.
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En las secretarias. ..
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En Transmisiones.
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En Soldadura, Chapa, Maquinas. ..
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Revisando los convertidores de oxigeno y calibrando el banco de hidréulica.
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Y en cocina...







En el espiritu de todos los que alguna vez han servido en el Ala 46 quedarén para siempre grabados los nombres de
nuestros comparieros de armas que dieron su vida por Esparia en acto de servicio.
Descansen en paz.

UNIDADES PRECURSORAS

22 Grupo Expedicionario de Caza
30-DIC-1940 Gando Chirri Teniente piloto Eduardo Martinez Pasalodos

Regimiento Mixto del Aire Nom. 4
30-JUN-1941 Gando Chirri Capitan piloto José Rubio Gutiérrez
08-NOV-1941 Gando Chirri Teniente piloto Francisco M. Carmona Carrasco
05-FEB-1943 Gando Chirri Teniente piloto Agustin Massieu Gémez
30-JUL-1949 Gando Chirri Teniente piloto José M. Senovilla Garcia
06-FEB-1951 Toledo T-2B T.Coronel piloto Méximo Penche Martinez
06-FEB-1951 Toledo T-2B Comandante piloto Francisco Vigueras Murube
06-FEB-1951 Toledo T-2B Sargento mecénico Juan Martin Herndndez-Tejera
06-FEB-1951 Toledo T-2B Cabo radio Armando Ramos Molina

4° Grupo de FRAA.
15-ENE-1955 Gando EE-4 Teniente piloto Rafael Marrero Davila
15-ENE-1955 Gando EE-4 Teniente piloto Ricardo Bermidez de Castro Ozores
27-JUN-1955 Tan-Tan T-2B Sargento mecénico Julian Garrido del Amo
08-MAY-1957 Ifni T-2B Teniente piloto Carlos Diaz Congregado
08-MAY-1957 Ifni T-2B Teniente piloto Adolfo Lima Zea
08-MAY-1957 Ifni T-2B Brigada mecénico José Chirino Ruiz

08-MAY-1957 [fni T-2B Cabo 12 radio Eduardo Gonzdélez Atienza



Ala Mixta Nom. 36

Accidente en la Planta de Combustibles

29-AGO-1958 Smara C-6 Teniente piloto Fernando Fernandez Garcia
24-NOV-1958 El Aain C-6 Capitén piloto Ignacio Horcada Villar
10-JUN-1959 S. Nicolés (GC)  C-6 Teniente piloto José Martin Benitez
21-SEP-1961 El Aqion C-6 Teniente piloto José Luis Ramos Losantos
14-JUL-1962 Smara C-6 Teniente piloto Francisco J. Venceld Flores
21-ABR-1963 Ifni T-3 T.Coronel pasajero Alfonso Ferrer de Armas
12-NOV-1963 Sardina S. (GC) C-6 Teniente piloto Eduardo Gil Suérez
12-NOV-1963 Sardina S. (GC) C-6 Teniente piloto Emilio Jover Sendra
Ala Mixta 46 y Ala 46
14-NOV-1966 El Acitn C-6 Teniente piloto Antonio Ruiz de Castafieda de la Llave
11-ENE-1969 El Aain C-6 Sargento piloto Antonio Sayago Sudrez
30-JUN-1971 Gando T-3 Teniente piloto Baltasar Peléez Fernéndez
30-JUN-1971 Gando T-3 Teniente piloto Francisco Jiménez Gonzélez
30-JUN-1971 Gando T-3 Subteniente radioPedro Escobar Gonzélez
14-FEB-1974 Tifartiti C-6 Teniente piloto Jaime Michelena Bércena
24-ABR-1974 Aneech C-6 Teniente piloto José Vicente Alcusa Belsué
14-OCT-1974 Kenitra C-108B Capitan piloto Jesus Gil Fernandez
14-OCT-1974 Kenitra C-10B Teniente piloto José Angel Hevia Anubla
24-JUN-1975 Gran Canaria C-10B Capitén piloto Ange| Feijod Jiménez
28-MAY-1980 Gran Canaria~ T-10 Capellan 1¢ pasajero Lorenzo Latorre Morales
28-MAY-1980 Gran Canaria~ T-10 Brigada pasajero Pablo Chueca Gonzélez
25-SEP-1980 Tervel C-9 Teniente piloto José Maria Busqué Escudero
25-SEP-1985 Gran Canaria C-14 Teniente piloto Miguel Ange| Pérez Moreno
22-MAY-1991 Gran Canaria C-14 Capitén piloto Rafael Sanchez Sanchez
Recopilacion de C. Alzola
14-DIC-1983 Gando
Accidente en el H-9 Cabo 12 Gabriel Huertas Ramos
22-MAY-1999 Gando

Soldado Serafin Guedes Pérez
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Notas al Capitulo 1

1.

7.

Muchas ofras calles, con sus nombres escrifos en mosaicos de porcelana junto a perfiles de aero-
naves de la época, recuerdan la historia africana de la Unidad, un proyecto llevado a cabo recién
iniciado el siglo XX por el Col. Almagro (jefe del Ala 46) y el Cap. Suarez MirYanda (Chano).

. Concesionaria de Lineas Aéreas Subvencionadas S.A. Linea aérea comercial creada durante la

Dictadura de Primo de Rivera a finales de 1928 de la fusion de CETA e IBERIA, fundadas a su vez
respectivamente en 1921 y 1927 Posferiormente se convertiria en LAPE (lineas Aéreas Postales
Espafiolas) durante la etapa de la Repiblica.

. Fuente: Antonio Gutiérrez Padilla. 112 Grupo: Aquel desconocido”, Revista Aeroplano, Num. 10,

pag. /1.

. las cinco unidades fueron: Ju-52 22-27, Ju-52 22-67, Ju-52 22-69, Ju-52 22-79 vy Ju-52 22-80,

que pasaron a dotar al 42 Grupo de Fuerzas Aéreas por disolucién del Regimiento Mixto n® 4 y
posteriormente al Ala de Transporte n® 36. Ademas la 119 Escuadrilla conté con el FOKKER-12
45.5, procedente de Tetudn, desde noviembre de 1939 hasta marzo de 194 1. Fuente: A. Gutiérrez
Padilla. “112 Grupo: Aquel desconocido”, Revista Aeroplano, Niom. 10, pag. 74.

. Para el Reino Unido vy los EEUU era vital proteger las rutas de suministros que circulaban por el Atlén-

fico, tanfo las que atravesaban el océano desde Norfeamérica como las que se movian a través de
la costa africana. Para Alemania, por el contrario, su prioridad fue el estrangulamiento de aquellas
rutas.

. Fuente: Antonio Gutiérrez Padilla. “El orto y el ocaso del 461 Escuadrén”. Boletin del Museo Aero-

ndutico, n® 57. Enero-marzo 2007 .
Periédico El Dia, 3 de marzo de 1991, A. Herrero Andreu.

Notas al Capitulo 2

1.

2.

3.
4.

Dos de los hitos clave fueron la firma con los EEUU del contrato para la fabricacién por CASA, bajo
licencia, de 100 cazas F-5 y la presentacion en Le Bourget del prototipo del C-212 Aviocar.

Articulo de aviacién publicado en Hispaviacion 2.0 (hifp://www.hispaviacion.es/amerizaje-forzoso-
conun-heinkel-11 1-pedro/)

Del libro Recuerdos Saharianos, del coronel Avila Bardaii.

Fuente: Gonzélez Serrano, J. (2013). “El Douglas C-47 en el Ejército del Aire”. Aeroplano (31),
pags.110-135.
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