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El Ala 14. Una corta historia de

20 anos

FeRNANDO FERNANDEZ DE BoBADILLA HASTINGS

Aire habia comenzado un proceso de moderniza-
cién entre cuyos objetivos se encontraba el cambio

, Afinales de la década de los sesenta, el Ejército del

| de la flota de aviones que integraban las unidades perte-
| necientes a los entonces llamados Mando de la Defensa

Aérea y Mando Aéreo Tactico, que contaban principal-

' mente con los desfasados F-86 Sabre y con una veinte-
| na de F-104 G encuadrados en el emblematico 104 Es-
| cuadran.

Este proceso comenzé con la construccion, bajo licen-

' cia de Northrop, del F-5, avién que supuso una revolu-
| cién dentro del Ejército del Aire dada su versatilidad adn
| a pesar de ser un avion limitado; la politica de adquisicio-

nes se incliné también por la diversificacion de suminis-
tradores, optando el entonces Ministerio del Aire por ad-

| quirir el Mirage Il en su version “E", avién que venia pre-

cedido de una aureola de triunfo debido a su actuacion

| enla Guerra de los Seis Dias.

Esta fase de modernizacion se completé con la adqui-

' sicion del F-4C Phantom, avién que por su capacidad
| significé el auténtico cambio dentro de nuestro Ejército y

constituy6 durante muchos anos la columna vertebral de

. la capacidad disuasoria del Ejército del Aire.

Al comenzar la década posterior, y cuando parecia
que este proceso se habia completado, ya que las Alas
principales habian sido dotadas de material nuevo, y
otras habian sufrido un proceso de reconversion, como
la de Zaragoza, que la llevaria posteriormente a integrar
el Grupo 41, el Ejército del Aire decide la compra de un
nuevo sistema.

El avion sobre el que se habian puesto los ojos era el

Mirage F-l, resultado de una serie de intentos de Marcel

Dassault para lograr construir un avién que, conservan-
do las buenas caracteristicas del Mirage 1ll, no tuviera
sus limitaciones.

Aungue amantes como ninguno del ala delta, los cons-
tructores franceses tuvieron que aparcar la idea (que

- posteriormente volvié a renacer con el Mirage 2000), y
' dedicarse al disefio de un avién de ala convencional, con
. un motor derivado del ATAR 9C y con un sistema de
. mandos de vuelo que se aproximaba a lo que posterior-

mente se conoceria como el “FLY BY WIRE".

La aviodnica integrada era una mejora considerable de
la instalada en su predecesor pero siguiendo las mismas
lineas maestras, y,desde su concepcion, se intuia la
idea, aunque de forma timida, de instalarle algunos equi-

. pos de guerra electronica, cuestion esta Ultima que se tu-
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Comandante de Aviacion,

vo en cuenta a partir de los numeros de serie superiores |
al 150.

Ya en el mismo afo setenta un par de pilotos destina- |
dos entonces en Valencia se habian desplazado a Istres |
y habian tenido la oportunidad de volar el F-l en un par |
de ocasiones. .

Al ano siguiente tuvieron la oportunidad de volver a vo-
lar el mismo avién pero ya con parte de la aviénica insta- |
lada de modo que pudieron hacer una somera compara- |
cion con respecto a su antecesor. _

Dada la buena acogida que el Mirage lI|IE habia tenido
en el seno del Ejército del Aire y siguiendo la politica de |
diversificacion de suministradores, se decide la compra |
de este avién aunque en un nimero reducido, con el fin |
de formar un escuadrén que se integraria en el Mando
de la Defensa Aérea; se forma asi el Ala 14 (La cuestion |
de no haber respetado la correlacion de los nimeros es |
todavia un enigma, aunque la explicacion que cualquier |
lector quiera darle sera posiblemente acertada). Por Or- |
den Comunicada n” 125 del Jefe del Estado mayor del
Aire de fecha 1 de junio de 1974 se crea esta nueva Ala, |
que sera la encargada de acoger el nuevo sistema de ar- |
mas, su ubicacion sera la Base Aérea de Albacete, sede |
entonces del Ala 37, que se desplazaria a Valladolid,
donde todavia contintia. '

12 EPOCA: LA TOMA DE POSESION

L primer problema de esta recién nacida “Ala” es que

no habia nada, era preciso reconvertir una base ade- |
cuada para un material determinado y muy diferente al |
que venia, deberian traerse pilotos para integrarse en la |
unidad, formarlos y empezar a funcionar.

Asfaltado de la plataforma de aviones.
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Por O.M. nim. 1.789 /74 se nombra al coronel Juan

i Zarate Martinez-Zarate Jefe del Ala 14 y a lo largo de
| este afo se destinan al Ala a los comandantes Ostos,
' Quintana y Vargas, que a la postre serian los primeros

Jefes de Mantenimiento, 141 Escuadrén y Apoyo res-

I pectivamente, a los que se unid el capitan Arruche.

Se destina a los capitanes Juberias, Negrén y Rubio

: para formar el embrion de la futura Ala, y lo primero que

se encuentran no son los manuales del avién, sino un

| papeleo monstruoso con el que habia que bregar para
| convertir lo que era una entelequia en una realidad, una

|| _habitacién bastaba, pera ganas e ilusion era lo que se
| necesitaba.

Durante el primer semestre de 1975 se realizan todas

- las obras de acondicionamiento de instalaciones de la
. Base; en enero aparecen los primeros técnicos france-
| ses que asesorarian en estos trabajos preliminares.

Por fin en marzo, concretamente el 18, se van los pri-

I meros pilotos a Francia a recibir la instruccion corres-
| pondiente; el entonces teniente coronel Peralba al man-
. do de los capitanes Gea, Martinez y Vieira llegan a la

ﬁi

| Base Aérea de Reims.

Llegada d‘e! pnmer amin a la Base Aérea de Al’bacere
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El curso dura tres meses, y el 18 de junio los cuatro

primeros aviones (01, 02, 03, 04) despegan desde Mont |
de Marsan con destino a su nuevo domicilio en la carre- |
tera de Murcia s/n. A su llegada son recibidos por el en-

tonces Jefe del Mando de la Defensa Aérea el teniente
general Salvador Diaz Benjumea.

El dia 11 de julio se incorporan dos nuevas unidades
(C-14-05/06), y ya en el mismo mes y aungue la unidad
esta incompleta, o0 mas bien en precario, se decide parti-
cipar en un Ejercicio “Red Eye".

A lo largo del ano ‘75 se contindan recibiendo unida- |

des, el personal de vuelo y de mantenimiento sigue au-

mentando, y el Ala comienza a adquirir una fisonomia |

~ propia.

A principios de 1976 se cuenta ya con ocho aviones lo

que permite que el Ala se vaya incorporando al queha-
cer cotidiano del Ejército del Aire, de manera similar al
Ala 11 se realiza por primera vez un Ejercicio “Navipar”;
a nivel de la Base se construyen los hangares de man-
tenimiento ya que los existentes se consideran inade-

cuados, se amplia el aparcamiento, se construye un ta- |
ller de radar, y en general se van mejorando todas las |
instalaciones para cubrir las exigencias del nuevo mate-

rial.

Llegan mas aviones hasta lograr la cifra de catorce a |

finales de ano, con lo que el computo de horas de vuelo
realizadas alcanza las 1.834:15 al 31 de diciembre
El antiguo Jefe de F.F. A.A., ahora coronel, José San-

tos Peralba, se hace cargo del Ala 14 el 17 de enero de |

1977, con lo que se produce el primer relevo de mando.

Llega el ultimo avion de esta primera serie (12 Tranche
para los afrancesados) el C-14.15, con esta incorpora-

cubn se termina lo que se consideraba mmalmente que '

seria el proyecto completo.

El dia cuatro de enero se convirtio en el primer dla
triste de la joven unidad ya que el capitan Gea perdi6 la
vida en un accidente volando el C-14.02 en las proximi-
dades del pueblo de Lezuza.

La actividad de Ala continuaba, se ampezaba conla |

integracion del armamento en el sistema, ya que aun-
que el avion estaba disefiado para llevar los misiles Ma-
gic en punta de plano, y solo se habia integrado arma-

mento de procedencia francesa del que se carecia, el |

~ Ejército del Aire opta por la integracién del AIM-9 Side-

winder que constituia el misil infrarrojo normalizado en la

Las refugiox. prepurados pam su maugurac:dn '
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restantes unidades, parte de estas pruebas se realizaron

- en la Academia General del Aire, por lo que la presencia
' de un avién en la misma supuso un sentimiento generali-
. zado de admiracion y envidia entre los alumnos que vei-

an en este avion una meta inalcanzable.

En marzo el Ala tiene el honor de recibir por primera
vez en visita oficial a S.M. el Rey.

Se decide a lo largo de este ano la adquisicion de diez

' unidades mas para completar hasta veinticuatro repo-
niendo la pérdida del avién 02.

Se participa, aunque de manera casi simbdlica en el

| ejercicio “Primavera 77", se continué con la instruccion
| de nuevos pilotos, cuya incorporacion era casi constante,

incluidos jtenientes.....!, icon qué conocimientos, con

| qué criterios? (Permitaseme tomar prestada esta frase
- propiedad de otra unidad).

Anecddticamente se puede contar la circunstancia de

' que al carecerse de aviones doble mando, a los “Pilotos

de Baja Experiencia” (Sic), se les enviaba a Manises a

| realizar un curso de “Adaptacion a Material Francés”,
- cuando con el tiempo, los pilotos que han tenido la suer-
. te de volar ambos aviones han reconocido que se pare-

cen “Como un huevo a una castana”, y que el Mirage Il

~ era un avién que exigia mas técnica de vuelo y mas

atencion al piloto mientras que el F-l era un avién mas
décil, circunstancia ldgica si se tiene en cuenta que un
avion intentaba superar las pequefas deficiencias del
otro.

El curso del avion por lo lanto se daba de forma ledri-

| ca, el primer contacto con el avién consistia en una ace-
| leracion hasta casi la velocidad de rotacion con su aborto
subsiguiente, y al dia siguiente..., pues palanca al pecho.

Pero volviendo a retomar el hilo, el afo concluyé sin
mas novedad, realizandose un total d 2.316:30 horas de

| vuelo en el material, lo que suponia un incremento nota-

ble con respecto al ano anterior y era una muestra de la

| curva ascendente de la unidad.

A principios de 1978, mas concretamente el 3 de ene-

| ro, se monta por primera vez el Servicio de Alarma, y tan

sélo tres dias después el capitan Abadia tuvo la suerte

" de realizar el primer scramble.

También a principios de 1978 se logra el primer hito de
la joven unidad, ya que el 7 de febrero se alcanzan la

| 5.000 primeras horas en C-14, circunstancia que ocurre

menos de tres anos desde que se comenzé a operar.
A partir de junio se empiezan a incorporar a la unidad

| aviones de la segunda serie (C-14.16 al 25), llegandose
| atener la veintena a finales de afo.

En noviembre llega el simulador lo que supone un

- cambio en la forma de realizar el entrenamiento, ya que
| permitia realizar secuencias de vuelo completas y simu-
| lacion de emergencias, que a falta de doble mando era
. lo mejor que se podia ofrecer.

A lo largo de 1979 la actividad de la unidad se realiza-
ba a pleno ritmo como cualquier otra dentro del marco

- del Ejército del Aire, destacable es el hecho de que el 20
. de julio se alcanza la cifra de 10.000 horas, lo que supo-

ne haber realizado mas horas en los ultimos dieciséis

| meses que en los anos anteriores.
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El 9 de septiembre, la ciudad de Albacete hace entre-
ga al Ala de su estandarte, una muestra mas de las bue-
nas relaciones y los lazos que han unido a esta ciudad
con la Base.

El dia 21 del mismo mes se produce de nuevo el rele-
vo de la Jefatura de la unidad haciéndose cargo de la
misma el coronel Isidoro Martinez Rodriguez.

2¢ EPOCA: LA EXPANSION

Apartir de 1980 se puede considerar que el Ala 14
comienza a alcanzar un cierto grado de madurez;
a lo largo de este ano se producen un serie de aconte-
cimientos que ayudaron a que aquélla se lograra con
la celeridad que caracteriz6 a este Ala desde su naci-
miento.

La adquisicion de cuatro biplazas (CE-14.26 al 29) y
de veinte aviones mas (C-14.32 al 51) y la incorporacion |
constante de nuevos pilotos aconsejan la formacién de
un segundo escuadrén, el 142 cuyo indicativo fue DAR-
DO, que vio la luz el 1 de abril de 1980.

Los pilotos que integraron este segundo escuadrén
fueron segregados del 141, y su primer jefe fue el actual
Jefe del Ala, el entonces comandante Lozano, que ade- |
mas fue el encargado de traer el primer avion con el nu-
meral de este nuevo escuadron (C-14.32).

Comienza a hacer sus pinitos lo que a la postre seria
la Patrulla Acrobatica que fue la encargada de rellenar el
vacio que habia desde la disolucion de la Patrulla Ascua.

La participacion de esta Patrulla en diversos aconteci-
mientos incluidos los desfiles conmemorativos del Dia de
las Fuerzas Armadas sera una imagen que se recordara
durante mucho tiempo hasta la aparicién de la Patrulla |
Aguila.

El 17 de octubre llega a la unidad el primer avion Bipla- |
za (CE-14.26), como todos los aviones doble mando es
un desarrollo del monoplaza, operativamente se diferen-
cia de este Ultimo por la carencia de cafones y una dis-
minucion en la capacidad de combustible interno, por lo |
demas......pues idéntico, como todos los biplazas, mas
feo que el caza...etc

Durante este ano la actividad del Ala fue la normal,
participando como una unidad mas en los diferentes
ejercicios programados, y formando nuevos pilotos que |
seguian viniendo destinados.

1981 comienza de manera un poco extrana, ya que la |
joven Ala, aunque bautizada demasiado pronto en estos
avatares, no habia tenido mas accidentes desde el fatidi-
co dia en que murid el capitan Gea, pero el 07 de abil,
durante una mision de baja cota, el CE- 14.26 pilotado
por los Capitanes Galan y Company se estrellé en las
proximidades del rio Jucar, afortunadamente en esta
ocasion ambos pilotos lograron eyectarse. ,

De cualquier forma el incidente se supera con rapidez,
y la actividad de la unidad se reanuda siguiendo las pau- |
tas de afos anteriores. -

Continuan llegando aviones procedentes de Burdeos |
donde se encontraba la cadena final de montaje.

Se empiezan a incorporar a la unidad los pilotos de |
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Gando del 464 Escuadron para realizar su conversion al
- F-1 que integrara el futuro 462.

En octubre se realiza el Ejercicio CRISEX 81, desta-
. candose a Palma de Mallorca un contingente formado
. por pilotos de ambos escuadrones al mando del coman-

dante Martinez. g
' Lainfraestructura de la Base sigue creciendo, se inau-
| guran cuatro nuevos hangares de mantenimiento, una
| zona de aparcamiento adicional.

A principios de 1982, mas concretamente el 25 de
| enero el Ala 14 logra alcanzar las 25.000 horas en mate-
| rial F-1. Ha de tenerse en cuenta que por aquellas fe-
| chas el Ala 14 tenia seis anos y medio de existencia, lo
que significaba que se habian realizado mas de cuatro
| mil horas anuales de media desde su fundacion.
Se comienzan a realizar las campanas de tiro AAS en
| las Bardenas destacandose en Zaragoza tras una su-
| gestiva conferencia a cargo del capitan Compary, cuya
finalidad fue convencer a algunos de las maravillas de
| este poligono en comparacion con el cotidiano Caudeé.
|  Alo largo de este ano se incorporaron doce pilotos y
| el resto de los aviones asignados en dotacién, con lo
que se puede considerar que el Ala alcanza su plenitud.
| El 22 de julio el coronel Ramén Fernandez Sequeiros
se hace cargo de la jefatura del Ala.

En 1983 se produjeron una serie de acontecimientos
que ayudaron a expandir el nombre de esta unidad mas
alla de nuestras fronteras; ademas de los semestrales
NAVIPAR, o de los anuales POOP DECK, se comien-
| zan a realizar intercambios con escuadrones integrados
| dentro del seno de la OTAN.

Las desventajas de aquel momento: la barrera del
Idioma, las ventajas: la ilusién y las ganas de entrar en
| lo hasta entonces desconocido.

Aquel afo el 141 realiz6 su intercambio con el 349
SQN de Beauvechain, mientras que el 142 se desplazo
' a Cameri donde estaba basado el 21 Grupo con sus
- 104S.

. 3* EPOCA: LA MADUREZ

partir de 1984 la unidad esta completamente forma-
- da, la instruccion de pilotos nuevos se reduce a los
| numeros anuales correspondientes a las incorporacio-
nes de tenientes provenientes de Talavera y a los que
| venian de otras unidades, pero el nimero no hace que
| la operatividad del Ala se resienta y el entrenamiento
| constituye una faceta mas.

Las inquietudes dentro de la unidad se van expandien-
' do, dirigiendose a todos los campos, pero de una forma
| bastante llamativa a la Guerra Electronica, campo en el
| que el Ejército del Aire se estaba moviendo con bastante
| rapidez tratando de paliar las deficiencias que habia en
su seno debido a que esta faceta de la guerra moderna
| no se habia trabajado con la suficiente profundidad.

{  Nace asi un proyecto cuya finalidad era dotar al C-14
| con los medios necesarios de autoproteccion que garan-
tizaran su supervivencia en un ambiente electromagnéti-
| co hostil.
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El entusiasmo con que los componentes de la unidad
atacaron este proyecto dio frutos rapidamente, y en el
mismo ano se empezaron a instalar los primeros lanza-
dores de dipolos y bengalas (con lo que no haria falta
colocar de nuevo en los aerofrenos aquellos paquetes
que salian de Dios sabe dénde).

En abril se realiza por primera vez un ejercicio NAVI-
MAES en la Base de Sidi Slimane, aunque previamente
se habia realizado una pre-visita, la experiencia merecio
la pena ya que el desconocimiento de los vecinos daba
pié a muchas especulaciones. Al margen de la cuestion
meramente profesional el destacamento estuvo plagado
de anécdotas.

Comienza la construccion de los refugios que cambia-

ria totalmente la fisonomia de la Base y a la postre mo-
dificaria la forma de trabajo habitual de una unidad
acostumbrada a tener los aviones aparcados en una li-
nea.

En el mes de julio es nombrado Jefe del Ala 14 el co-
ronel Leocricio Almodévar Martinez.

El intercambio de escuadrones OTAN se realizé aquel

ano con el 421 SQN de las RCAF en Baden Solingen, |

que muchos recordaran por lo facil que era “Ponerle un
Rabo" a un F-104, pero lo dificil que era cogerlos a baja
cota.

Se alcanzan las 50.000 horas de vuelo el 24 de agos-
to, lo que significa un auténtico récord, ya que la unidad
ha realizado una media anual superior a las 5.500 horas
desde su fundacion.

El 14 de septiembre la unidad se volvi6 a vestir de lu-
to, en esta ocasion, el capitan Montoro perdié la vida en
el transcurso de una misién de TCA.

1985 empezd como un afno normal, pero el 27 de fe- |

brero otra vez un accidente durante una mision DAGA
se llevo al capitan José Luis Valdés Ayesta, oficial de
cualidades profesionales y humanas excepcionales.

El 27 de marzo la unidad recibe de nuevo la visita de
S.M. el Rey esta vez acompanando a S.M. el Rey Hus-
sein de Jordania con el fin de volar ambos monarcas el
C-101.

De este afo hay que destacar el inolvidable “Ejercicio
Tartessos” en el que la mayor parte de los pilotos del
Ala aprendieron que al margen del casco y del anti-G,
hay que llevar encima siempre la cartera y el cepillo de
dientes, ya que la maleta podia estar en Malaga y tu re-
cuperandote en Santiago.

En 1986 el 142 Escuadron entra a formar parte de la
comunidad de Tigres de la OTAN asistiendo al “Tiger
Meet™ que se celebrd en la base francesa de Cambrai.

Desde ese momento la unidad ha asistido a todas las

reuniones que se han celebrado anualmente.
En el mes de julio llegan a Zaragoza los primeros EF-

18, con lo que en cierto modo el Ala 14 deja de ser la |

“Prima Donna", produciéndose el clasico relevo en el in-
terés o en las miradas que desde ese momento empe-
zaron a fijarse, como es natural, en la nueva “Vedette".

No obstante la unidad contintia con su quehacer diario |
poniendo énfasis en adaptar el avion a la nueva época |

que le toca vivir .
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En este mismo mes se produce otra vez el relevo en el

I mando, haciéndose cargo de la unidad el coronel David
| ivafez Luna.

Entre este ano y el siguiente se completa la adapta-

- cion del subsistema de Guerra Electrdnica, se termina

un Taller (bautizado por algunos “El palacio de Liria) que

| se dedicara a atender los nuevos equipos que se adap-
- tan al avion y se acelera la formacién de personal en es-
| te campo, pudiéndose considerar que esta unidad ha si-

do pionera en el empleo de estos medios junto a la en-
tonces 408 Escuadrilla.
1987 marca otro hito de la unidad al alcanzarse la cifra

| de las 75.000 horas el 27 de junio, lo que significa ade-

mas un nuevo record, puesto que la media continuaba

subiendo.

Los anos siguientes van a significar unos anos un po-

| co apretados ya que el esfuerzo que significa para el
| Ejército del Aire la formacién de un nuevo Ala (Posterior-

mente Grupo 15) y la adaptacién del Ala 12 al nuevo ma-

| terial, hacen que el F-1 pase a un segundo plano, por
| ofra parte el acostumbrado flujo de pilotos se reduce, en
| parte como es natural por la preferencia de éstos a elegir

un avién mas avanzado y con mayores posibilidades

| que las que ofrece el ahora limitado F-1.

Por otra parte, la fatidica mala suerte sigue cebandose

| con la unidad, produciéndose durante este periodo dos

pérdidas mas, la del Jefe del 141 el comandante Serrano
el 28 de enero de 1988, y la del teniente coronel Carlos

| Vargas de la Raa el 10 de marzo de 1988.

Siguiendo la pauta, en julio se realiza de nuevo el rele-
vo en la Jefatura del Ala siendo nombrado Jefe de la
misma el coronel Eduardo Gonzalez-Gallarza Morales.

' 4* EPOCA: LOS ANOS DIFICILES

N 1990 comienza lo qLIe se pueden' considerar los
anos dificiles de la unidad, las pérdidas humanas y

| de material en los quince anos de vida del Ala se consi-

- deran altos, la moral de los pilotos esta un poco bajay el

material empieza a acusar tanto los anos de servicio co-

| mo la disminucién en el flujo de repuestos.

En julio se hace cargo de la unidad el coronel José

| Cervera Madrigal.

En el mes de octubre de nuevo el luto wsuta la unidad,

’ ya que a causa de una colision en vuelo durante una mi-

sién de interceptacion nocturna fallece el comandante
Faustino Martinez Luna.
El ano '91 quedara en el recuerdo de Ia umdad como

el ano de los experimentos, porque a nivel de los pilotos

era lo que se pensaba del “Ejercicio Rocio”.
Se pretendia analizar la capacidad de resistencia de

una unidad de nivel escuadrén desplegada fuera de su
base, y fijar las necesidades de mantenimiento en el mar- |

co de un ejercicio de Defensa Aérea continuado; los pri-

meros dias fueron llevaderos, los CAP's nocturnos en Al-
boran y las sentadas a 40° a la sombra pudieron con las
reservas hidricas de mas de uno, no obstante el buen hu-
mor se impuso con lo que se demuestra que $6lo el espa-

fiol es capaz de hacer chistes de sus propios sufrimientos

El 27 de agosto el capatan Grama se eyecta en las pro- '
ximidades del campo, la casualidad de que un helicopte- |

o del SAR se estaba dirigiendo en ese momento a la

base hace que el piloto esté en el escuadron escasa- |

mente quince minutos después de “Bajarse en Marcha”,

el pesar por la pérdida del avién queda totalmente oculto |
por la alegria de recibir al piloto en la puerta del escua- |
drén, con la cara blanca pero con ganas todavia de sol- |

tar algun chascarrillo.

A finales del afio 1991 se decide dotar al Ala 11 con
material F-1, ya que la intencién de modemizar las “Plan- |
chetas” no ha dado resultado, esto significa que el Ala 14 |
debera realizar un esfuerzo adicional para formar tanto a |
los pilotos como a los técnicos de Manises para que |

puedan adaptarse al nuevo material en el menor tiempo
posible.

Para ello se opta por agrupar en el
142 Escuadrén a la mayor parte de los
pilotos instructores con los que cuenta el
Ala, y reunir en Albacete los aviones bi-
plazas existentes, de manera que el pri-
mer escuadrén pueda continuar su fun-
cionamiento normal mientras que el se-
gundo se dedica preferentemente ala
formacion del personal procedente de
Manises y de Gando. |
- El 13 de noviembre la unidad recibe
de nuevo la visita de S. M. el Rey, esta
vez durante el transcurso de un Ejercicio
DAPEX.

Por fin el Ala 14 logra alcanzar la ma-
gica cifra de las 100.000 horas de vuelo,
en esta ocasién le cupo la suerte al capi-
tan Antonio Taranilla.

. En enero es promovido al empleo de
General de Brigada el coronel Cervera,
debiéndose por tanto realizar el relevo,
se hace cargo del Ala el coronel Bayar-
do Jose Abos Cotos.

El afio 1992 es una afio de retos para el Ala 14 se ha
decidido realizar el ejercicio “Tiger Meet™ en Albacete
con el 142 Escuadrén como anfitrién; la cuestion no es
facil, ya que el escuadrén no ha abandonado su papel
de formacion de nuevas tripulaciones, y ademas el nu-
mero de pilotos asignados al escuadrén en ese momen-
fo es notablemente bajo.

+ De cualquier manera se acepta el reto, y sacando
tiempo de no se sabe dénde se van realizanda las co- |

sas.

Dado el atractivo que supone la realizacién del ejerci- |
cio en Espana, el nimero de participantes es elevado, y |

no solo el alojamiento se convierte en un problema, sino
la realizacion misma de las misiones, ya que en la base
se encuentran 65 aviones extranjeros ademas de los de
casa, y la unidad no esta acostumbrada a un flujo tan
constante de aviones, aun teniendo en cuenta que la for-
ma de operar en Albacete es relativamente sencilla en
comparacion con otras Bases que estan sometidas a
otras restnccrones '
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Una oportunidad como esta se debe aprovechar para

| ofrecer al publico la oportunidad de visitar la base y po-

der ver aviones cuya presencia en nuestro pais no era
habitual, y mucho menos en una misma base y al mis-
mo tiempo.

El domingo tiene lugar una jornada de “Puertas Abier-
tas” en la que participaron ademas de los aviones inte-
grantes del ejercicio la Patrulla Aguila y la PAPEA, el nu-
mero de personas asistentes fue un termémetro indica-
dor del entusiasmo que suscité esta jornada.

Como anécdota se puede comentar que el nimero de
salidas que se realizaron durante los seis dias del ejerci-
cio (385 en total) es todavia un nimero a batir,

Sin embargo lo que parecia un ano tranquilo se iba a
torcer, en julio el capitan Carlos Ysasi Ysasmendi se

ndo durante largos arios.

lanza en paracaidas al sur de la base; tres meses des-
pués, el 20 de octubre, durante una navegacion a la Ba-
se de Florennes se produce la colision en vuelo de dos
aviones, perdiendo la vida en el accidente el entonces
Jefe del 141 el comandante José Miguel Lépez Merino.

Aln no repuestos de estas desgracias, el 17 de di-
ciembre se eyectan el capitan José Sanchez Baeza y el
teniente José Antonio Bautista, perdiendo el primero la
vida.

Este ano obtuvo la consideracién de “Annus Horribi-
lis", parafraseando a un dignatario extranjero.

De cualquier manera y acostumbrada a hacer de tri-
pas corazon la unidad afronta el siguiente afio con an-
sias de superacion.

Se empieza a hablar timidamente de una posible mo-
dificacion en los aviones que tendria como finalidad
adaptarlo para prolongar su vida en servicio hasta bien
entrada la siguiente década y homogeneizar las distintas
series, incluyendo las cabinas, lo que hace que los pilo-
tos duden en cudl de las dos cosas resulta mas atracti-
va.
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El ano se presenta dificil ya que lo primero que hay
que lograr es hacer renacer la confianza muy danada
por los acontecimientos del afic anterior, de cualquier
forma la incorporacién de nuevos pilotos hace que la
unidad vuelva a mirar hacia delante.

5% EPOCA: EL RESURGIR

994 continda en la misma pauta que el anterior con la

unidad esforzandose en volver a afianzarse, y en for-
mar nuevos pilotos ya que en los afos anteriores habia
sufrido una notable merma de los mismos.

En julio se hace cargo del Ala el coronel Antonio Gar-
cia Lozano.

Este ano se decide la adquisicion de cinco aviones
(Cuatro monoplazas y un biplaza) de los excedentes de
I'Armeé de I'Air con el fin de paliar parcialmente el alto
indice de atricion que este material ha sufrido desde su
integracion en el Ejército del Aire.

A lo largo del afio siguiente se incorporan estos cinco
aviones siendo el primero el biplaza que recibe el nume-
ral CE-14.87 que lo recogen en Chateaudun el teniente
coronel Compariy y el comandante Fernandez.

La incorporacion de estos aviones supone un balon

de oxigeno para la unidad, ya que la propuesta de la |

modificacién se conoce de antemano y supone una hi-
poteca de aviones alta para lograr que se realice en un
tiempo récord.

El afo siguiente va a significar la culminacion del tra-

bajo esforzado de los afios anteriores; la unidad ha re- |
cuperado el potencial humano suficiente para volver a |
operar con mas sosiego, la confianza y la moral vuelven

a ser altas.

En mayo se participa en el Ejercicio Linked Seas des- |
de Morén, el reto es romper el récord de permanencia |
en el aire de la formacion anterior, y ver quién es capaz |

de ponerle un rabo a los F-15.

A finales de afio se eleva por fin la fumata blanca y se

toma la decision de la adjudicacion de la modificacion.

El horizonte se vuelve a abrir y parece que el avion va |
a tener unos cuantos afnos mas para dejarse ver noble-

mente hasta que le llegue el sustituto.
1996 comienza con una alegria que sera compartida

por todos los miembros de la unidad, ya que se otorga el |
Trofeo de Seguridad en Vuelo al Ala, como reconoci- |
miento del esfuerzo realizado en los Ultimos afos a pe- |

sar de los avatares sufridos.

FIN

A unidad continua, las personas que la integran y

que han dejado una parte de su vida en el Ala 14
pueden sentirse orgullosos de haber contribuido a for-
mar y apoyar una unidad que casi se podria considerar
que salié de la nada.

Mas de 175 pilotos han pasado por la unidad, algunos |

de ellos dieron todo lo que tenian por ella. Sirva esta
condensada historia como un homenaje y un reconoci-
miento a ellos. m
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