CAPITULO 1l

GLOSTER METEOR MK-IV
1947 - 1970

™ YER

Regimientos 4 y 6 de Caza Interceptora
Grupos 2y 3 de Caza - Escuadrénllli
Grupo Operaciones VI

Estas fueron las primeras unidades de aviones de reaccion de
la Fuerza Aérea. La gran diferencia de velocidad que tenia el
Gloster Meteor Mk-1V con los demas aviones de la época hizo
que sus miembros eligieran, en 1947, al personaje de la
historieta Bélido como su emblema. El Bélido, creado por
Eduardo Ferro, cuya experiencia de “lento” disimulaba la
realidad de estar siempre “de vuelta” antes que los demas, fue
aplicado a lo que sucedia en cualquier mision emprendida por
el nuevo avion. Através de los afios, el Bolido se convirtio en
sindnimo de Gloster y se luci6 en los buzos de vuelo de los
pilotos, junto con el tradicional pafiuelo blanco de cuello, y en
los aviones de los regimientos 4 y 6 de Caza Interceptora, luego
grupos 2 y 3 de Caza, el Escuadrén 111y el Grupo Operaciones
V11 hasta sudesactivacion.



GLOSTER METEOR MK-IV: PRIMEROS CAZAS DE REACCION
ANTECEDENTES

En las postrimerias de la década del veinte, técnicos e ingenieros aeronauticos se habian dado cuenta
de que el motor alternativo tradicional que accionaba las hélices de las aeronaves no permitiria superar
determinados limites de velocidad. Los 3.000 hp de los dos Fiat acoplados al hidroavién de carrera Angello
indicaban claramente que para obtener velocidades superiores a los 700 km/h un avién con una carga util
minima demandaria potencias prohibitivas para los motores conocidos.

Sin embargo, méas que la potencia, lo que condenaba a un fracaso seguro las tentativas de transponer
esa barrera era la disminucion del rendimiento de las puntas de las palas de las hélices cuando la velocidad
de avance del eje de rotacion alcanzaba el régimen transonico. Para superar esta limitacion, estudiosos
britanicos y alemanes, cada cual por su lado, a partir de 1930 encararon el desarrollo de la propulsion de
chorro.

En marzo de 1936, el aleméan Hans von Ohain y, en abril, el inglés Frank Whittle lograron hacer fun-
cionar en bancos de prueba los primeros turborreactores. Los ensayos con aeronaves sélo se produjeron tres
afios después. El 27 de agosto de 1939, el primer avion de retropropulsion aleman, He-178, despegé del
aeropuerto de Rostock Marieneke piloteado por Erich Warsitz. Y el 15 de mayo de 1941, desde el aeropuer-
to de Cranwell, hizo lo propio el britanico Gerry Sayers al mando del prototipo Gloster E.28/39.

El modelo inglés respondia al requerimiento operativo formulado por el Ministerio del Aire a la
Gloster Aircraft Co. de Gloucestershire en noviembre de 1940. El pliego con las especificaciones, codifica-
do con las siglas F-9/40, recibi6 el nombre de Meteor.

El 5 de mayo de 1943, en Cranwell, el Meteor Mk-1 equipado con motores Rolls Royce Welland |
efectud el primer vuelo de prueba. En vista del éxito obtenido, de inmediato se ordend la construccion de
veinte aparatos. El 12 de julio se entregaron los primeros aviones de serie. Asignados al 616° Escuadron,
cumplieron tareas de defensa aérea y se sumaron, asi, al sistema implementado contra las bombas voladoras
Fieseler FI 103 (V-1). El 27 de julio los Meteor realizaron la primera salida operativa y el 8 de agosto
consiguieron el primer derribo.

Con posterioridad, la Royal Air Force (RAF) promovid el desarrollo del Mk-I11, una variante del Mk-
I. En enero de 1945, las primeras unidades fueron asignadas al 818° Escuadron de la 22 Fuerza Aérea Tactica
en Nimega (Holanda) para escolta de los bombarderos aliados. Al finalizar la guerra, sin producirse enfren-
tamientos con los reactores alemanes, la RAF poseia quince escuadrones de Gloster Meteor Mk-111.

Entretanto, la produccion de nuevos modelos Gloster continuaba. El 17 de julio de 1945, impulsado
por dos turbinas Rolls Royce Derwent V también en Cranwell despeg6 el vuelo inaugural del Gloster Meteor
MK-IV.

Finalizada la Segunda Guerra Mundial, a la FAA, recientemente constituida como tercera fuerza arma-
da, se le presentaba una coyuntura internacional atipica. La Republica Argentina, uno de los acreedores mas
importantes del Reino Unido, debia afrontar la inconvertibilidad de la libra esterlina decretada por ese pais.
La Unica posibilidad de cobrar las deudas era a través de la adquisicion de bienes ingleses. Aprovechando la
oportunidad, la FAA inici6 las gestiones para obtener aeronaves de Ultima generacion, entre las cuales
sobresalian los nuevos Gloster Meteor Mk-IV.

LA ARGENTINA ADQUIERE LOS GLOSTER METEOR MK-1V

El 5 de mayo de 1947, entre la Gloster Aircraft Co., representada por laempresa Evans Thornton & Cia., y
la Repulblica Argentina, en la persona del comodoro Juan I. San Martin, director del Instituto Aerotécnico, se
firmo el contrato N° 510 por el cual se compraron cien Gloster Meteor Mk-IV. EI monto total de la trans-
accion ascendi6 a 4.066.800 libras esterlinas; el 15% correspondia a repuestos y equipos.

La entrega de los aviones se efectuaria en seis lotes. EI primero, de doce unidades con su equipamien-
to, deberia concretarse en Gloucestershire antes del 31 de mayo de 1947 (posteriormente se solicito el ade-
lanto de la mitad del primer lote a fin de participar en el desfile aéreo del 9 de Julio); y el Gltimo, en sep-
tiembre de 1948.

El personal

Al cerrarse la compra, por Orden Reservada del 12 de mayo del 1947 se design6 al personal que con-
curriria a Inglaterra. Componian la comision once aviadores militares y nueve especialistas del Regimiento 2
de Caza equipado con los Curtiss 75-0.
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Aviadores militares: capitan Carlos A. Soto (jefe de comisidn); primer teniente Ricardo Favre;
tenientes Vedania A. Mannuwal (ayudante), Jorge M. Martinez Zuviria y Oscar J. Romano; y alféreces
Carlos W. Pastor, Gert H. Kleissen, Armando A. Bernasconi, Luis A. Valoni, Lorenzo D. Bravo Deheza y
Jorge A. Rangugni.

Especialistas de aviacion: suboficiales auxiliares Alberto Murillo, Carlos Carnevalini, Roberto
Vinuesa, Mario Casco y Manuel Segura; sargentos Domingo Lanfranchi, Juan C. Corbelle y Norman
Panzeri; y cabo mayor Enrique Suéarez.

La experiencia de los pilotos variaba entre quinientas y novecientas horas, la mayor parte en Northrop
8A-2, Curtiss Hawk I11'y Curtiss 75-0.

El 14 de mayo, la delegacidon parti6 del aeropuerto Bernardino Rivadavia (Mordn). Previas escalas en
Recife y en Madrid, fue recibida en Londres por el teniente Rodolfo P. Otero (Comision de Adquisiciones en
Europa) vy el capitan Eduardo F. Mc Loughlin (agregado aéreo). Al dia siguiente, se trasladé a Cheltenham,
préximo a Moreton Valence (Gloucestershire) donde se encontraba el aer6dromo y la planta de Gloster.

Recuerda el brigadier mayor Carlos W. Pastor:

Fue un espectaculo desembarcar de un 6émnibus en la vieja pista de la RAF y escuchar por primera
vez ese extrafo sonido, ese silbido desconocido de los primeros motores de reaccion para luego quedar
deslumbrados por la figura plateada, esbelta y agresiva de los Gloster.

El adiestramiento

El programa contemplaba una fase tedrica, en la cual se estudiaban los materiales y equipos, y los
procedimientos de empleo del avion. Terminadas las clases, examen de por medio, se continuaba con la
practica en vuelo: primero, ensefianza del pilotaje basico; luego, acrobacia; y, finalmente, a pedido de los
cursantes, vuelos en formacion en seccion y en escuadrilla. El Ilamado de los argentinos a la torre de vuelo
era Pink Pill Control. El adiestramiento aéreo propiamente dicho comenzaba con doble comando en
bimotores de tren triciclo que simulaban el comportamiento de los Gloster durante el aterrizaje. Estas
practicas les permitié a los pilotos argentinos volar en Airspeed AS-10 Oxford Il, Avro Anson y De
Havilland DH-104 Dove.

Los vuelos con Gloster Meteor Mk-111 (velocidad méxima 700 km/h) se iniciaron a fines de mayo con
tres aviones de la RAF, matriculas EE-367, EE-460 y EE-470. A partir del 6 de junio se usaron los Gloster
argentinos 1-007 al 1-012. Estas fueron las Unicas aeronaves aceptadas en Inglaterra, tras completarse los
vuelos de prueba realizados por un piloto inglés.

La instruccion con los reactores contemplaba ejercicios de puesta en marcha, carreteo y simulacros de
despegue. Durante estos Ultimos, el instructor iba sentado a horcajadas en el fuselaje, detras de la cabina,
sobre la caja de municiones.

Los pilotos argentinos realizaron quince vuelos, aproximadamente, totalizando un promedio de diez
horas cada uno. A pesar de las dificultades que planteaba el idioma en las comunicaciones con los controles,
el adiestramiento aéreo se complet6 sin mayores incidentes, salvo un aterrizaje de emergencia en una unidad
de bombardeo préxima, efectuado por el capitan Soto al reducirse la visibilidad mientras regresaba de un
vuelo de navegacion.

En esa época, los pilotos de las unidades britanicas tenian informacién de que los rusos habian robado
un avion de reaccién. Por otro lado, la mayoria habia visto sobrevolar a los Gloster, pero nunca habia tenido
oportunidad de estar cerca de uno. Es de imaginar el revuelo que causo el aterrizaje de Soto. Los britanicos
se acercaron corriendo y, no bien se detuvieron las turbinas, vieron descender a un piloto que, con escaso
conocimiento de inglés, solo les decia “Moreton Valence, Gloster” y que se negaba a dejar el avion. El jefe
de la guardia llamé por teléfono a la fabrica y se enterd de que pilotos argentinos estaban volando los nuevos
Gloster y que uno no habia regresado. El teniente Mannuwal, que hablaba perfectamente el idioma, se
trasladd de inmediato a la unidad de bombardeo y aclar6 el malentendido. El jefe inglés le pidi6é que oficiara
de intérprete e invitase a Soto con un té hasta que vinieran los medios de puesta en marcha y pudiera
retornar.

Los oficiales argentinos que recibian adiestramiento en los Gloster, después de los alemanes, ingleses
y norteamericanos, eran los Unicos pilotos del mundo que volaban aviones de reaccion. Ademas, sin ser
beligerantes, tenian el privilegio de estar en contacto con verdaderos ases de la Segunda Guerra Mundial.
iComo no pensar, entonces, en emular alguna proeza de valor y habilidad! “Volaré por debajo del puente del
canal de Bristol a 750 km/h”, dijo el alférez Bravo Deheza a su amigo, teniente Romano, una mafiana que se
dirigian a los aviones para la actividad de rutina. Finalizando su vuelo, se pegd al rio en direccion al puente.
Decidido, enfil6 la nariz romadel Gloster hacia ese lugar. A medida que se aproximaba, tenia la impresion de
que la abertura disminuia y sen- tia que sus nervios se tensaban. Romano, que en ese momento volaba el
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tramo inicial, preocupado por no verlo ni escuchar su reporte, pregunt6 por la radio: “Bocha, ¢donde estas?”. Su
inquietud desequilibr6 a Bravo Deheza que estaba a segundos del puente. Con bronca tiré palanca atrés y pasé
apenas por arriba de los tensores del mismo casi rozandolos. Amargado, aterrizé y le recrimind a su compariero
haberle impedido hacer la prueba. “‘Casi me estrello contra el puente”, le dijo malhumorado. El instructor inglés, el
recordado Rodney, escucho el reproche de Bravo Deheza y, sin ofrecer ninguna explicacion, pidi6 un vehiculo.
Veinte minutos mas tarde, los tres estaban al pie del puente. Sin palabras, el instructor inglés les sefialé el espacio
entre el puente y el agua, cru- zado por una serie de infranqueables lineas de alta tension. Leccién inolvidable, su
transmision oral permitié que antes de volar a baja altura los pilotos siempre reconocieran previamente los
objetivos.

El curso se cerr6 el 4 de julio de 1947 con un vuelo en formacion, que sorprendi6 a los instructores
britanicos por la perfeccion del dispositivo. A partir del 8 se desarmaron los aviones y se alisto el traslado a
Buenos Aires. Ademas de recibir el adiestramiento aéreo, al personal de pilotos se le habian asignado tareas
de inves- tigacion y estudio relacionadas con el armamento, teoria de tiro, comunicaciones, mantenimiento,
defensa antiaérea e instruccion de unidades interceptoras. A su paso por Londres, la delegacion visitd los
escuadrones del 11 Fighter Group.

Concluida la instruccion con los Gloster, la fabrica De Havilland invit6 a una delegacion de pilotos
argentinos a volar el Vampire 1. Concurrieron el capitan Soto, el primer teniente Favre y el alférez Bravo
Deheza. El primer vuelo lo efectu6 Bravo Deheza; el segundo, Favre; y Soto, el tltimo. Cuando éste estaba
por salir, uno de los hermanos De Havilland, en conocimiento de la habilidad demostrada por el argentino
con los Gloster, le solicité que efectuara acrobacia sobre la pista. Tras ordenar al personal de la fabrica salir a
la plataforma, todos se deleitaron con sus impecables maniobras.

Los suboficiales mecanicos, por su lado, fueron adiestrados en funciones de mantenimiento, inspeccio-
nes y montaje; revision y reparacion de célula, motor y equipos de a bordo. En la planta de la Rolls Royce,
en Derby, completaron el estudio de las turbinas Derwent V.

La mayor parte del personal retorng al pais el 14 de julio.

Posteriormente, para completar la dotacién de mantenimiento se envid a Inglaterra una comision
complementaria compuesta por los suboficiales ayudantes Ambrosio Pariani y Juan Corvalan; el sargento
Eugenio Olivieri; los cabos mayores Ramoén Hourquebie, Eduardo Boerr y Alejandro Proietti.

Los primeros vuelos en el pais

A principios de julio, encajonados y semiensamblados, arribaron a Puerto Nuevo los Gloster 1-001 al
I-006, correspondientes al lote anticipado para el desfile. Junto con el material, llegd una delegacion de
veintisie- te mecanicos ingleses conducida por Vick Hewlett y por el piloto de pruebas, squadron lader W. A.
Bill Waterton (Air Flight Cross). La comitiva se ocuparia del armado, prueba en vuelo y entrega de los
aviones a la FAA.

Los trabajos de ensamblado del primer lote se realizaron en los talleres de la Corporacion
Sudamericana de Servicios Aéreos ubicados en el mismo puerto.

A las 11 de la mafiana del 11 de julio, en un acto de gran repercusién popular, que cont6 con la presen-
cia del presidente de la Nacién y numeroso publico, el squadron leader Waterton despeg6 el 1-005 desde la
avenida Tomas Edison. Veinte minutos mas tarde aterrizaba en Ezeiza, se cumplia asi el primer vuelo de
reaccion en la Argentina y en Sudamérica. El acontecimiento fue cubierto por los diarios locales:

Una vez puestos en marcha los dos motores de turbo-carburacion, se oy6 un fuerte ruido provocado por el aire
comprimido y los gases en combustién al pasar por la turbina. En escasos segundos, y despidiendo humo por la parte
posterior de las carlingas-motores, el aparato despegd en poco més de 600 metros. Enfilé al Norte y tomé altura en
cinco segundos, describi6 un viraje a cerca de 700 metros y enfrento el lugar donde se hallaban las autoridades y el
publico. Pasé a una altura poco mayor de 50 metros, segun la informacién oficial, y fue tan veloz su aparicion que el
publico se sorprendi6 e hizo un movimiento en masa, para dejar libre la zona de la avenida creyendo que se proponia
aterrizar. El piloto repitié6 la maniobra, en sentido contrario, y viré rapidamente para tomar una altura mayor y
evolucionar en direccion Norte-Sur sobre el Paseo Coldn y la Casa de Gobierno, luego sobre la plaza del Congreso,
aterrizando en el Aeropuerto Internacional Ezeiza, en la pista recientemente construida. La maniobra se cumpli6 a gran

velocidad, y la maquina se detuvo, sin novedad, casi al finalizar la pista A

lia Prensa, 12 de julio de 1947.
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El 13, 14 y 15 de julio, Waterton traslado los cinco aviones restantes. En esta Gltima ocasion, a solo un
dia de haber regresado de Gran Bretafia, el teniente Mannuwal tuvo el honor de ser el primer aviador argen-
tino en volar un reactor en el pais. Despeg0 de Ezeiza y asombrd a los pilotos de transporte sobrevolando la
BAM EI Palomar.

Recepcion y armado del resto de los aviones

A partir del séptimo avion, el armado se hizo en los talleres de la BAM El Palomar, con técnicos
argentinos dirigidos por el capitdn ingeniero aeronautico Victor Acufia. Luego de su ensamblado, eran
remolcados desde El Palomar hasta Ezeiza por los caminos casi deshabitados, en aquel entonces. Alli se
efectuaban los vuelos de prueba, aun por cuenta de los pilotos oficiales de la Gloster. EI primero de ellos,
Waterton, al poco tiempo fue reemplazado por el squadron leader Digby V. Cotes-Preedy. Una vez que los
aviones habian sido recibidos por la FAA se los trasladaba en vuelo a su destino final, Tandil. Este
procedimiento duré unos meses.

En 1948, los Gloster se continuarian armando en El Palomar y se cambiaria Ezeiza por Morén como
base de los vuelos de prueba. El primer teniente Favre tendria a su cargo la recepcion.

Desfiles, exposiciones, pintura e insignias

El 19 de julio de 1947, con unos dias de retraso, se conmemord en Buenos Aires el Dia de la
Independencia. El acto central se desarroll6 sobre la Avenida Alvear con un imponente desfile militar. La
principal exhibicion tuvo lugar, aproximadamente, a las 15.30. Mientras marchaba la Agrupacion
Motorizada del Ejército, un Gloster al mando del capitan Soto pasé rugiendo con toda la potencia de sus
reactores Derwent V, por encima de las miradas azoradas del publico. Efectud tres pasajes a 100 metros de
altura. En uno de ellos, un tramo lo vol6 en posicion invertida. En el ultimo, sali6 en una trepada
espectacular.

La demostracion marcé el comienzo de innumerables visitas y presentaciones que, durante los casi
veinticinco afnos de servicio, realizarian los Gloster en el territorio nacional mostrandose ante una ciuda-
dania cada dia mas orgullosa de tener semejantes defensores de los cielos de su patria.

Sin ir mas lejos, el 24 de agosto se efectlio el primer desfile en formacidn sobre el estadio de River
Plate, con una escuadrilla de cinco aviones encabezada por el capitdn Soto y compuesta por el teniente
Mannuwal y los alféreces Pastor, Kleissen y Bravo Deheza. Con motivo de la Exposicion Aeronautica,
celebrada entre el 7 de septiembre y el 30 de noviembre, los aviones 1-003 e 1-006 fueron expuestos en la
Avenida 9 de Julio. A las aeronaves de color aluminio mate se las identifico con matriculas alfanuméricas
compuestas por una | (de Interceptor) y por tres digitos (del 001 al 100). Para reconocer la nacionalidad se
les pintd la bandera con el sol amarillo en las dos caras del timén de direccién (abajo y adelante del
estabilizador) y cuatro escarapelas: dos a ambos lados del fuselaje (entre la antena y el empenaje) y dos mas
en los planos (una en el extrados derecho y otra en el intrados izquierdo). Las indicaciones técnicas se
mantuvieron escritas en inglés en los primeros doce aviones.

El Bdlido, un caracterizado y querido personaje de la revista Patoruzu, de la época, apareci6 pintado
por primera vez como emblema de los Gloster. La idea de usar esta caricatura fue adjudicada al alférez
Rangugni e identificé a las unidades equipadas con Gloster hasta el Gltimo dia en servicio.

Base Aérea Militar Tandil
Las aeronaves operaron en el aeropuerto de Ezeiza hasta el 3 de diciembre de 1947, fecha en la que se
cred el Regimiento 4 de Caza Interceptora® y, paulatinamente, comenzaron a trasladarse a su asiento defi-
nitivo: la BAM Tandil.
Para la unidad del sur bonaerense, éste habia sido un afio ajetreado, de grandes preparativos, signado
por un ambicioso plan de obras con miras a recibir a los Gloster:
- Construccion de una pista de 2.500 metros por 80, de tierra compactada y sembrada con pasto
especial.
- Prolongacion de la pista existente hasta 1.500 metros de longitud.
- Construccion de los edificios de jefatura de base, casino de oficiales, hangar de montaje, depdsitos,
talleres de servicios y Regimiento 4 de Caza Interceptora.
No obstante los esfuerzos del afio precedente, 1948 sorprendié al personal de tierra con las obras a
medio hacer y preso de una febril carrera contra el reloj. El escaso tiempo disponible; el salto tecnoldgico

2 Decreto 37.993 del 3 de diciembre de 1947 - BAR N°260.
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que implicaba la incorporacion de los Gloster; la falta de medios, instruccién y adaptacion de los servicios
concurrentes traerian mas de un inconveniente para poner en operaciones al nuevo sistema de armas.

El 20 de febrero aterriz6 el primer Gloster en la BAM Tandil, el 1-010, piloteado por el capitan Soto.
Lo recibieron el comandante en jefe de la FAA, brigadier general Oscar Muratorio, y el jefe de base,
vicecomodoro Virgilio del Bosco. Finalizada la ceremonia, el capitan Soto efectlio una serie de pasajes a alta
velocidad sobre la ciudad y una breve exhibicion acrobéatica sobre la unidad. Las turbinas Derwent V
conmocionaron el pacifico mediodia tandilense. Una sefiora que hacia sus compras diarias se desmay0 ante
el atonito almacenero que la atendia; y un albafiil, sorprendido en su andamio, se precipité a tierra a causa del
rugido imprevisto de los reactores.

El 23 de febrero, con motivo del festival aéreo organizado por el Aeroclub Mar del Plata, el mismo
oficial despegé de Tandil a las 17.14. Vol6 a la ciudad balnearia, hizo acrobacia sobre la pista, pasajes sobre
la playa y regresé al lugar de salida en sélo veinticuatro minutos.

Regimiento 4 de Caza Interceptora

La dotacion inicial del Regimiento estaba compuesta por los Gloster matriculados 1-001, 1-002, 1-003,
[-004, 1-005, 1-006, 1-010 e 1-016.

El 2 de marzo de 1948 se completd su traslado a la nueva base. La unidad aérea estaba a cargo del
comandante Jorge A. Craig y la integraban: capitan Carlos A. Soto; primeros tenientes Ricardo Favre,
Vedania A. Mannuwal y Jorge M. Martinez Zuviria; y tenientes Oscar J. Romano, Carlos W. Pastor, Gert H.
Kleissen, Luis A. Valoni, Lorenzo Bravo Deheza y Jorge A. Rangugni.

Llegaron destinados al regimiento los siguientes pilotos: primer teniente Eduardo C. Catald; tenientes
Pedro D. Aubone, Jorge O. Dellepiane, Jorge L. Suarez, Arquimedes R. Robert y Julio C. Caceres; y
alféreces Ulises J. Bernasconi, Eduardo Correa Arce, Amaury A. Dominguez, Juan C. Fonseca, Carlos J.
Noguera, Fernando M. Pérez Colman y Dardo C. Pisarello.

Comenzd a impartirse la faz tedrica del primer curso de pilotos. EI 2 de abril volaron el primer solo en
Gloster, en el pais, los siguientes pilotos: primer teniente Eduardo C. Catala; tenientes Pedro D. Aubone y
Jorge O. Dellepiane; y alféreces Ulises J. Bernasconi, Eduardo Correa Arce, Amaury A. Dominguez, Juan C.
Fonseca, Carlos J. Noguera, Fernando M. Pérez Colman y Dardo C. Pisarello.

Uno de los problemas mas serios fue la baja disponibilidad de material. Si bien el contrato preveia que
en marzo se recibirian los Gltimos aviones del primer lote de cincuenta, a esa fecha aun no estaban en con-
diciones de ser utilizados al cien por cien.

A ese inconveniente se sumo el accidente sufrido el 12 de marzo por el teniente Romano con el 1-005.
Ese dia, durante el vuelo de traslado de Ezeiza a Tandil, le fallé la extension de la rueda izquierda. Por mas
que el piloto aterriz6 con la mayor suavidad y traté de mantener el ala izquierda arriba, cuando ésta cay6 por
su propio peso y toco el suelo, no pudo impedir que el avion saliera violentamente de la pista, con tanta mala
suerte que cay0 en un pozo excavado para sacar tierra y nivelar la pista. Pese a la magnitud de los dafios, fue
reparado por completo. El incidente demostro la fortaleza de la estructura, virtud reafirmada veintitrés afios
después cuando el mismo avion particip6 en el tltimo vuelo de este sistema de armas.

Los Gloster Mk-1V eran aeronaves de vanguardia en el orden mundial. De alli el deseo de los pilotos
de superar registros de velocidad y altura dentro del &mbito nacional. El 25 de marzo, en uno de los traslados
desde Morén a Tandil el teniente Jorge Martinez Zuviria, a bordo del 1-019, cubri6 el tramo en diecinueve
minutos, a aproximadamente 942 km/h, constituyendo ésta una marca relevante para la época.

El primer intento programado de batir el récord de velocidad lo realizo el teniente Carlos Pastor. Con
ese proposito, el 1-018 fue acondicionado especialmente. Se lo aliviano, le pulieron y lustraron las superfi-
cies externas, y obturaron los orificios de los cafiones. El 22 de abril, en el trayecto Mordn - Merlo - Marcos
Paz, este aviador alcanzd los 963 km/h, valor perfectamente medido pero no homologado por falta de ins-
trumentos adecuados.

Al salir de servicio el 1-005 se agreg6 el 1-018, el 23 de abril. Esa mafiana, el teniente Jorge A.
Rangugni practicaba acrobacia sobre Morén para intervenir en una exhibicion en San Justo, al dia siguiente.
Desde tierra, el jefe de regimiento supervisaba las maniobras. El piloto intento realizar un tonel rapido a tan
ele- vada velocidad que se desprendié el empenaje. El avidn literalmente se desintegré en vuelo, y se produjo
la primera baja que lamentaron los Gloster.

A pesar de este accidente fatal, el 24, una seccion de Mk-1V efectud varios pasajes sobre el aerédromo
de San Justo, en ocasion del festival organizado por el Aero Club Argentino. Esta fue la primera de las innu-
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merables exhibiciones aéreas. Desde todo el pais solicitaban su presentacion. Por mas de una década fueron
no solo los pioneros sino los Unicos reactores en el ambiente aeronautico nacional.

Ante la escasez de material aéreo, a mediados de 1948, el Regimiento 2 de Caza Interceptora de
Mendoza le transfirid, provisoriamente, seis Curtiss 75-O.

El 11 de agosto, el comandante Jorge A. Craig fue reemplazado en forma temporaria por el capitan
Esteban O. Facio, que llegé de pase® de la Subsecretaria de Aeronautica.

El 2 de octubre el Comando en Jefe le entregd los cuarenta y un Gloster faltantes. La orden establecia
que la BAM Tandil debia hacerse cargo de la recepcion del material; y la FMA, de las reparaciones e inspec-
ciones de ciclo mayor.

En aquel tiempo, contados paises poseian unidades operativas con aviones de reaccion. El incremento
de la dotacion multiplicé los inconvenientes originados por la deficiente infraestructura de servicios y apoyo
en Tandil. La cantidad y la calidad de estas aeronaves de Gltima generacion contrastaban notablemente con la
precariedad de los medios disponibles. No existian hangares y los aviones permanecian al descubierto. En
invierno, los planos amanecian cubiertos con escarcha. Se requerian largas horas de limpieza o de espera
hasta que el sol la derritiera, pasada la media mafiana. El control del trafico aéreo se realizaba desde una
rudimentaria torre de madera traida desde Aeroparque por el teniente Mannuwal.

Diariamente, un camion cisterna con 7.500 litros de combustible viajaba 350 kilémetros desde Morén,
porque la unidad no poseia depdsitos. Del mismo modo, era necesario traer repuestos y herramientas de esa
base para asegurar la continuidad de las operaciones. Esas limitaciones comprometian y condicionaban
severamente el mantenimiento, y se debia apelar a la “canibalizacion” para sostener la actividad aérea. Con
el fin de evitar el deterioro en los aviones fuera de servicio estacionados a la intemperie, producido por las
inclemencias del tiempo, se procurd preservarlos con grasa anticorrosiva.

Pero no todo era récords y exhibiciones para estos cazadores pioneros del avion de reaccién. El
empleo operativo de los Gloster ocupaba muchas horas de estudio y discusiones. Cada conclusion era llevada
a la practica como un nuevo procedimiento o una modificacion. Por ejemplo, la introducida a los primeros
cincuenta aviones construidos segun las normas especificas de la RAF.

La mira de los Mk-IV era similar a la de los Mk-I11, Unicos reactores preparados para combatir contra
los aviones alemanes Me-109 y FW-190. Por tal causa, en el selector de envergadura se hallaban indicadas
las siglas correspondientes a esos aparatos. Circunstancia aparentemente banal si no se aclara que las miras
tenian incorporada una pequefa carga explosiva para destruirlas en caso de ser capturados por el enemigo. El
dispositivo fue eliminado para evitar el accionamiento accidental del interruptor que la detonaba.

De igual modo, se reemplazaron las empufiaduras triangulares de las doce maquinas iniciales por la
convexa, caracteristica de la dotacion entregada posteriormente. Asi mismo y en forma progresiva, se cam-
biaron los velocimetros, altimetros, variometros, manémetros y demas instrumentos expresados en medidas
inglesas por otros calibrados en el sistema métrico decimal.

1949

El 15 de marzo, la BAM Tandil se transformé en la VI Brigada Aérea.* La nueva gran unidad de bata-
Ila se organizd con una jefatura de brigada; dos unidades aéreas, el Regimiento 4 de Caza Interceptora y el
Regimiento 6 de Caza Interceptora; y dos organismos de apoyo técnico y logistico, la Unidad Técnica 6 y la
Unidad Base 6.

Fue designado jefe de la Brigada el vicecomodoro Virgilio del Bosco. En la conduccion del
Regimiento 4 de Caza Interceptora, el Unico constituido a comienzo de afio, se nombro oficialmente al
comandante Esteban O. Facio; y estaba integrado por: capitanes Angel O. Pérez Laborda y Jorge M.
Martinez Zuviria (jefes de escuadrén); primeros tenientes Pedro D. Aubone, Jorge O. Dellepiane y Oscar J.
Romano; tenientes Jorge R. Quagliardi, Lorenzo D. Bravo Deheza, Arquimedes R. Robert, Julio C. Céceres,
Ulises J. Bernasconi, Dardo C. Pisarello, Amaury A. Dominguez, Eduardo Correa Arce, Héctor C. Bravo y
Carlos J. Noguera; y alféreces Williams F. Giménez, Ernesto R. Lépez, Henry H. Bidal, Carlos A.
Albarracin, Carlos E. Carus, Hugo R. Marcilese, Enrique Gamas, José B. Campos y Aldo M. Barbuy.

Esta dependencia comenzd el afio militar con el dictado del curso de vuelo a los alféreces
recientemente incor- porados, en su mayoria pilotos egresados de la EAM que s6lo habian volado, en
instruccion, aviones de piston.

3 Resolucion 1.437/48 del 11 de agosto de 1948 - BAR N°320.
4 Decreto 6.433 del 15 de marzo de 1949 - BAR N°372.
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El 27 de junio se produjo el primer accidente aéreo en Tandil. El alférez Giménez (1-070) roz6 en
vuelo el avion del teniente Quagliardi (1-092). La primera méquina se precipito a tierra y el piloto fallecio en
el acto.

Con anterioridad, el 7 de junio se habia completado la incorporacién de las aeronaves adquiridas, con
lo cual se pudo crear en esa fecha el nuevo regimiento también con asiento en la VI Brigada Aérea. ® La pri-
mera dotacién de personal estaba conformada por:

Regimiento 6 de Caza Interceptora: comandante Carlos A. Soto (jefe de regimiento); capitan Eduardo

C. Catala; primer teniente Vedania A. Mannuwal; tenientes Carlos W. Pastor, Gert H. Kleissen, Jorge
L. Suarez y Fortunato Mauro; y alféreces Antonio R. Mantel, Gregorio M. Salinas, Carlos E. Bellio,
Asdrubal A. Cimadevilla, Oscar A. Barni, Pablo O. Apella, Luis F. Masserini, Oscar E. Gofii, Luis Herrero,
Luis N. Gonzélez, Juan C. Carpio, José M. Romero, Manuel H. de la Torre, Arnoldo B. Cometto, Enrique R.
Gavazzi, Jorge D. Lazzari, Hermes A. Lanari, Dardo J. Lafalce, Dermidio H. Villarroel y Jorge H. Lahitte.

Organizadas las unidades se elaboraron los programas de instruccién, que basicamente cubrian los
siguientes aspectos:

- Vuelo solo: pilotaje general, acrobacia, vuelo en altura, simulacion de fallas, pérdidas por

compresibilidad y vuelo nocturno.

- En seccion o escuadrilla: formacion cerrada, acrobacia, navegacion, combate y combate en altura.

El deseo de los aviadores de cumplir los temas era encomiable. Para volar nocturno, por ejemplo,
como escaseaban los carros de puesta en marcha, se realizaban dos turnos seguidos. El primer piloto
utilizaba el avion hasta que se agotaba el tanque ventral. Luego de aterrizar, sin detener las turbinas,
cambiaba el puesto con el segundo; éste despegaba y concluia con lo que restaba en los tanques principales.

Durante el afio comenzaron las practicas de tiro con cafiones, sobre un blanco emplazado en la ladera
de un cerro. El relevamiento se efectuaba a distancia, con prismaticos. Pero el principal problema, debido a
la dureza del suelo, era el rebote de los proyectiles que formaban un verdadero abanico por el cual cruzaban
los aviones en plena restablecida. Mas de uno aterrizd con perforaciones.

El 12 de junio, los oficiales recién incorporados efectuaron el primer vuelo solo. El alférez Carpio, que
habia estado enfermo, pudo hacerlo el 24. Ese dia, a bordo del 1-059, mientras despegaba sintié que el avién
se negaba a adoptar una actitud de ascenso. Si bien le habian explicado la fuerza con que debia tirar de la
palanca, nunca imagin6 que fuese tan pesada y que a mayor velocidad pesara mas. Con todas sus fuerzas
queria levantarle la nariz, pero el Gloster continuaba en vuelo rasante. A muy baja altura, pasé frente al
Casino de Oficiales. Tras unos segundos, constato que la incidencia estaba toda adelante. La corrigid y salvo
la situacion sin tener en cuenta que, con semejante velocidad, el brusco cambio transformaria al avion en un
cohete. En un santiamén, Carpio cruzo la capa de nubes. Se hallaba sobre tope y no tenia la menor idea de su
ubicacion. Se tranquilizd. Esperanzado llamd al homing,® pero no recibi6 respuesta. Con un viraje suave
invirtio el rumbo. Por un claro observo el suelo. Descendi6é y comenzé a buscar la base. La encontré cuando
sus liquidometros tocaban el “0”. Apunté a la cabecera mas proxima. En final, vio una seccion lista para
despegar en sentido contrario al suyo. Temiendo que no lo viesen, dio motor e hizo circulacién visual hacia
la pista en uso. Al entrar en basica con tren afuera, se detuvo la turbina izquierda. La potencia asimé- trica le
invirtio el avion. Casi sin control, alcanzé a nivelar la maquina al ras del piso, pero no pudo evitar que la
punta del plano derecho tocara en el suelo. Después de varios impactos, perdio el fuselaje trasero, el tren de
aterrizaje y diversas partes de los planos. Pasado el estupor, abri6 el techo y sali6 caminando hacia una
construccion que divisaba en medio de un monte. A poco de andar, a corta distancia, dos toros enor- mes le
salieron al encuentro. Trotaban rapidamente hacia €l resoplando con las testas agachadas. Intenté volver y
refugiarse en el avion, pero se dio cuenta de que aun tenia puesto el paracaidas y el casco, que le impedian
correr. Se los sacd y arrojandoselos, logré ahuyentarlos. Asi, pudo introducirse nuevamente en la cabina. Alli
permanecio hasta que fue auxiliado por personal de la base, vigilado muy de cerca por los toros. EI 29 de
julio a las 17, por orden del jefe del Regimiento 6 de Caza Interceptora, despeg6 de Mor6n el primer teniente
Mannuwal para trasladar a Tandil el 1-095, cuyo sistema de presurizacion se hallaba en servicio.
Transcurridos unos veinte minutos de vuelo, el piloto informé que se encontraba a 14.500 metros; momentos
después, habia alcanzado los 15.100. Las comunicaciones con la torre de control de Tandil fueron captadas
por CW1 Radio Colonia del Uruguay. El locutor, emocionado, retransmitié paso a paso la singularidad

S Decreto 13.260 del 7 de junio de 1949 - BAS N°25.

6 Sistema radioeléctrico de apoyo al vuelo que permitia detectar el azimut del avion que transmitia y de esa manera lo guiaba de
regreso a la base.
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histérica del acontecimiento. Por deficiencias del sistema de calefaccién, al descender se formod hielo en el
interior de la cabina que impedia leer las indicaciones de los instrumentos y ver a través del parabrisas. Pese
a ello, al cabo de casi una hora aterrizo sin inconvenientes en Tandil. Después de esta novedad, los pilotos de
Gloster comenzaron a llevar en los vuelos de navegacion una pequefia rasqueta de aluminio, que en los
descensos sirvid para solucionar este inconveniente.

La altura lograda por Mannuwal constituyé un récord que no pudo homologarse por cuanto la fisca-
lizacion efectuada por el Servicio Meteoroldgico Nacional no tenia validez para la autoridad aeronautica
internacional.

A lo largo de su vida operativa, la escasa autonomia de los Gloster (40min con avién limpio y 1h
20min con tanque ventral) fue motivo de varias “no llegadas a destino” y, por consiguiente, de aterrizajes en
cam- pos no preparados. Las consecuencias materiales de estos descensos forzosos fueron diversas, pero
gracias a Dios y a la robustez monolitica del fuselaje nunca se lamentaron victimas fatales.

Era tan restringida la autonomia disponible que los pilotos desarrollaron una subordinacion incondi-
cional al medidor de combustible. El instrumento que contabilizaba la cantidad remanente de combustible a
bordo pasé a ser prioritario para determinar la continuidad de cualquier vuelo. “Siempre un ojo en los
liguidometros ", era el consejo mas sabio que podia dar un veterano a los pilotos noveles.

Antes de tomar conciencia de esa dramética limitacion se soportaron varios contratiempos como el del
4 de septiembre, cuando la escuadrilla formada por el primer teniente Mannuwal, el alférez Masserini y el
teniente Mauro aterrizé al sur de Buenos Aires. Masserini se gano el mote de “Lobo de Balcarce” a causa de
las ovejas arrolladas con el 1-083 durante el aterrizaje en un campo préximo a esa ciudad. Mannuwal y
Mauro lo hicieron en rutas proximas a Tandil. En el fuselaje del 1-091, avidn de este Gltimo, debajo de la
cabina, un vecino escribio: “Bravo piloto, que Dios te guie”. Las tres aeronaves, luego de una inspeccion y
reparaciones menores, retornaron en vuelo a la base.

Desde su llegada, los azorados pobladores de Tandil y de ciudades vecinas desarrollaron ciertas creen-
cias respecto de los Gloster: que el avion funcionaba a alcohol, porque al poco tiempo de su arribo comen-
26 a escasear; que los vuelos a baja altura y a alta velocidad influian negativamente en las gallinas e inhibia
su capacidad ponedora; que las vacas atrasaban las pariciones y daban menos leche; o, que el calor de las
turbinas maduraba més rapido los trigales. jNi hablar de los estragos que hacian aquellos veloces paladines
de los cielos de la Patria en los corazones de las jovenes tandilenses!

Durante octubre y noviembre, treinta aviones de los regimientos 4 y 6 de Caza Interceptora
desplegaron a la Base Aeronaval Comandante Espora. Alli, practicaron tiro aire-tierra en el poligono cercano
a Bahia Blanca. En diciembre, se recibi6 la orden de efectuar —al mes siguiente— un desfile con los Gloster en
Mendoza.

Para prepararse, el Regimiento 6 de Caza Interceptora se ejercitd en navegacion de altura. En varias
ocasiones volaron entre 6.000 y 10.000 metros la ruta Tandil - Rio Cuarto hasta la mitad de su recorrido y
regreso. Las pruebas permitieron que los pilotos se familiarizaran y controlaran el equipamiento. Fueron
designados el comandante Soto; el capitan Catala; el teniente Suarez; y los alféreces Gofii, Gonzélez y
Carpio.

1950

El vicecomodoro Virgilio del Bosco fue nombrado jefe de la VI Brigada Aérea y los regimientos de
Caza Interceptora estuvieron constituidos por el siguiente personal: )

Regimiento 4 de Caza Interceptora: comandantes Esteban O. Facio (jefe de regimiento) y Angel O.
Pérez Laborda (jefe de escuadron); capitanes Jorge M. Martinez Zuviria (jefe de escuadron), Jorge O.
Dellepiane y Pedro D. Aubone; primeros tenientes Jorge R. Quagliardi, Julio C. Céceres, Ulises J.
Bernasconi, Dardo C. Pisarello, Amaury A. Dominguez, Juan C. Fonseca, Eduardo Correa Arce, Héctor C.
Bravo, Carlos L. Brusa y Oscar Camilli; tenientes Ernesto R. Lépez, Henry H. Bidal, Carlos A. Albarracin,
Hugo R. Marcilese, Orlando O. Arrechea, Carlos E. Carus y Enrique Gamas; y alféreces Antonio H.
Corradini, Jorge O. Maurer, Francisco D. Roca, Gover Pla, Octavio S. Barboza Aguilar, José B. Campos,
Aldo M. Barbuy, Gualberto J. Basaldua y Ricardo J. Ahualli.

Regimiento 6 de Caza Interceptora: comandante Carlos A. Soto (jefe de regimiento); capitanes
Eduardo C. Catald y Vedania A. Mannuwal (jefes de escuadrén); primeros tenientes Carlos W. Pastor, Gert
H. Kleissen, Jorge L. Suérez, Lorenzo D. Bravo Deheza y Fortunato Mauro; tenientes Fernando M. Pérez
Colman, Jorge A. Mones Ruiz, Gregorio M. Salinas, Carlos R. Bisso, Asdrabal A. Cimadevilla, Oscar A.
Barni, Néstor H. Rocha y José F. Papévero Elizate; y alféreces Luis F. Masserini, José D. Lembi, Luis E.
Garcia, Oscar E. Gofi, Luis Herrero, Luis N. Gonzélez, Juan C. Carpio, José M. Romero, Jorge D. Duarte,
Rolando L. Abdala, Manuel H. de la Torre, Enrique R. Gavazzi, Jorge D. Lazzari, Ricardo A. Fistolera,
Dermidio H. Villarroel, Jorge H. Lahitte y Arturo L. Castillo.
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De acuerdo con lo previsto, en enero, seis aviones del Regimiento 6 de Caza Interceptora se traslada-
ron a Mendoza y participaron en los actos conmemorativos del centenario de la muerte del general José de
San Martin. Sobre el Cerro de la Gloria, desfilaron en perfecta formacion dos escuadrillas encabezadas por el
comandante Soto y el capitan Catald; como numerales, el primer teniente Suarez y los alféreces Gofii,
Gonzélez y Carpio.

El Afo del Libertador seria aciago para los Gloster. EI 16 de enero, victima de un accidente, fallecio
en Tandil el primer teniente Ulises J. Bernasconi. Su avion, el 1-046, se estrell6 contra el suelo como
consecuencia de la pérdida en vuelo del carenado de una de las turbinas. Y el 21 de abril, en las
proximidades del pueblo Ldpez, durante una maniobra acrobatica, el teniente Gregorio M. Salinas impacto
en el terreno con el 1-055.

No todos los accidentes terminaban en tragedia. EI programa de adiestramiento contemplaba la préacti-
ca de combate en altura. Esta operacion exigia gran precaucién en el manejo de los motores: si se los acele-
raba con brusquedad o se los reducia de golpe, sencillamente, se plantaban. Asi fue como el alférez Lazzari,
combatiendo uno contra uno, terminé con una turbina detenida. Pese a la gravedad de la emergencia, gra-
cias a las bondades aerodindmicas del avion y a la habilidad del piloto, aterrizé en la pista sin novedad.

Otra prueba de la calidad del material: el primer teniente Pastor, que traia un avién desde Morén, al
llegar a la vertical de Tandil se encontré con la base cubierta por una niebla impenetrable. De acuerdo con lo
previsto, se dirigié a Mar del Plata. Proximo a Balcarce, los liquidémetros estaban casi en “0”. Por un claro,
observo un camino asfaltado y no dud6 en intentar un aterrizaje de emergencia. Lo enfrenté con una final
larga, bajoé el tren y, a punto de tocar, tuvo que “saltar” un vehiculo que salia de un campo. Aterriz6 y debio
aplicar maximo frenado para no embestir a otro que rapidamente alcanzaba. Remolcaron el Gloster hasta la
ruta que unia Tandil con Mar del Plata, porque el camino era de una sola mano. Una vez reaprovisionado de
combustible, Pastor despeg6 sin novedad.

El 5 de junio, los pilotos incorporados este afio efectuaron su primera salida solos.

El 9 de Julio, operando desde Ezeiza, los regimientos 4 y 6 de Caza Interceptora participaron del desfi-
le aéreo organizado sobre Buenos Aires en conmemoracion de la fecha patria. Esta ocasion reunid en el aire
la mayor cantidad de Gloster de la historia. La formacién —constituida por cuatro escuadrones de tres
escuadrillas, con cuatro aviones cada una— estaba conducida por el comandante Soto; los escuadrones, por el
comandante Pérez Laborda, los capitanes Aubone y Dellepiane, y el primer teniente Pastor; y una escua-
drilla de reserva, a cargo del capitin Mannuwal. En vuelo, cincuenta y siete aviones en total.
Aproximadamente, dos escuadrones emplearon tanque ventral.

El 17 de agosto, con motivo de los actos de homenaje al general José de San Martin, un escuadrén del
Regimiento 6 de Caza Interceptora desfil6 nuevamente sobre la Capital Federal.

Los accidentes y la intensa actividad de adiestramiento cumplida por los regimientos de caza intercep-
tora habian puesto en evidencia la debilidad que importaba la carencia de aviones biplazas, sobre todo, si se
considera la brecha existente entre el rango de velocidades de los Gloster y los aviones de hélice en los que
se basaba la experiencia previa de los pilotos.

Ante esta situacion y a fin de que tuvieran una idea de la magnitud de las velocidades, tanto en el des-
pegue como en el aterrizaje, se acondicionaron dos aviones con un asiento de circunstancia ubicado en el
alojamiento de las cajas de municion de los cafiones, detras de la cabina. Cuando el piloto, mecénico o invi-
tado se sentaba y se ataba, desde el exterior un técnico le colocaba y atornillaba la tapa. A partir de ese
momento, estos singulares pasajeros no podian salir por sus propios medios. Ademas, el habitaculo en que
viajaban no poseia calefaccion y era sumamente ruidoso.

El 21 de septiembre se efectuaron, simultineamente, dos vuelos inaugurales. En Tandil, el capitan
Jorge Martinez Zuviria transportd al suboficial Barbero en el 1-054; y, en El Palomar, el capitan Ricardo
Favre, al sefior Vicente Ramos en el 1-010.

La amistosa rivalidad con los pilotos de transporte siempre existio y se consideraban validos todos los
recursos para desorientar a los adversarios. Una mafiana, el capitan Catala, que volaba en formacién con tres
alféreces como numerales, escuchd que un avién de transporte informaba a Tandil el ingreso en la zona
terminal. Sin mediar aviso, el jefe de la escuadrilla anuncioé por radio a sus numerales que picaban para un
rizo y que harian un tonel a la salida. Segundos después, por VHF, Catala relataba el desarrollo de las
maniobras y corregia los errores de los alumnos mientras, en realidad, volaban nivelado. La triquifiuela fue
confesada més tarde, pero por un tiempo desperto la intriga entre los pilotos de EI Palomar.
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Durante este afio se adoptd el uso de colores como indicativos de las escuadrillas. Si bien la tonalidad
elegida no guardaba relacion con la madurez de los tripulantes, la Escuadrilla Verde del primer teniente
Bravo Deheza, formada en rombo, practicé un looping muy particular. El primer rizo lo ejecutaron sin
inconvenientes. Durante el segundo, el jefe decidio iniciar la trepada con méas suavidad. Tan suave que, al
alcanzar la cima, los cuatro aviones entraron en pérdida y luego en tirabuzon. Los cuatro Verde lograron salir
de él sin dificultad y, aunque parezca imposible, casi formados.

El 17 de noviembre un escuadron del Regimiento 6 inicid una navegacion de Tandil a Cérdoba, por
Rio Cuarto; y regres6 a Tandil, por Ezeiza. Durante la primera etapa, los Gloster 1-061, 1-065 e 1-085, pilo-
teados por el teniente Cimadevilla y los alféreces Romero y Labhitte, aterrizaron en una ruta en proximida-
des de Ballesteros, por falta de combustible. A causa de una pequefia averia se cambio el cono de nariz del I-
085. Luego, las aeronaves reabastecidas despegaron sin inconvenientes.

Posteriormente, el Regimiento 4 efectud la misma navegacién. En la primera etapa, alcanzados los

6.000 metros y sobrepasando Azul, el capitdn Aubone observd que el avion de su numeral, teniente
Lopez, empezaba a caer. Rapidamente le advirtié por radio: “Flaco, tiene problemas de oxigeno”. Le sefialo
que se ajustara la mascara y continu6 repitiendo las indicaciones hasta que el piloto reacciond y recupero el
con- trol. Con una vida salvada, el vuelo concluyd sin novedad.

El 28 de noviembre, a cargo de un escuadron de doce aviones del Regimiento 6, se efectud el
Operativo “Baires”.

1951

El comodoro Virgilio del Bosco continué a cargo del comando de la VI Brigada Aérea. EI 9 de enero
los regimientos 4 y 6 de Caza Interceptora pasaron a denominarse grupos 2 y 3 de Caza Interceptora,’ respec-
tivamente; constituidos por el siguiente personal: )

Grupo 2 de Caza Interceptora: comandantes Esteban O. Facio (jefe de grupo) y Angel O. Pérez
Laborda (jefe de escuadron); capitanes Jorge M. Martinez Zuviria (jefe de escuadréon), Jorge O. Dellepiane y
Pedro D. Aubone; primeros tenientes Jorge R. Quagliardi, Julio C. Céceres, Dardo C. Pisarello, Amaury A.
Dominguez, Juan C. Fonseca, Eduardo Correa Arce, Héctor C. Bravo, Carlos L. Brusa y Oscar Camilli;
tenientes Ciro J. Sanchez, Ernesto R. Lépez, Henry H. Bidal, Carlos A. Albarracin, Hugo R. Marcilese,
Orlando O. Arrechea, Carlos E. Carus, Enrique Gamas, Antonio H. Corradini, Octavio S. Barboza Aguilar,
Aldo M. Barbuy y Gualberto J. BasaldUa; y alféreces Meliton J. Boehler, Valentin A. Bird, Arturo A.
Piccione, Mario L. Olezza y Reynaldo Gouarderes.

Grupo 3 de Caza Interceptora: comandante Carlos A. Soto (jefe de grupo); capitan Vedania A.
Mannuwal (jefe de escuadrdn); primeros tenientes Carlos W. Pastor (jefe de escuadrén interino), Gert H.
Kleissen, Jorge L. Suérez, Lorenzo D. Bravo Deheza, Fernando M. Pérez Colman y Fortunato Mauro;
tenientes Jorge A. Mones Ruiz, Carlos R. Bisso, Asdrtbal A. Cimadevilla, Oscar A. Barni, Néstor H. Rocha,
José F. Papavero Elizate, José D. Lembi, Luis F. Masserini, Luis E. Garcia, Oscar E. Gofii, Luis Herrero,
Luis N. Gonzalez, Juan C. Carpio, José M. Romero, Rolando L. Abdala, Manuel H. de la Torre, Enrique R.
Gavazzi, Jorge D. Lazzari, Ricardo A. Fistolera, Dermidio H. Villarroel, Jorge H. Lahitte y Arturo L.
Castillo; y alféreces Antonio J. Crosetto, Osvaldo M. Rosito, Hellmuth C. Weber y Jorge A. Van Thienen.

En abril, al frente de una misién econdémica, arribé a Buenos Aires el principe Bernardo de Holanda.
La visita oficial del heredero de la corona fue uno de los acontecimientos politicos mas importante de la
época. Entre los eventos programados para agasajarlo figuraba la presentacion del Pulqui Il. El acto tuvo
lugar el 6 de abril en Aeroparque, donde aterrizo el prototipo del reactor argentino tripulado por el inge-
niero Kurt Tank. Lo escoltaron tres Gloster piloteados por el comandante Soto, y los tenientes Gonzélez y
Carpio. Aterrizado el Pulqui, la escuadrilla ejecuté algunos rizos y medias vueltas en formacién. Al finali-
zar, los numerales retornaron a Morén y el comandante Soto efectud una serie acrobatica. Conviene aclarar
que la Real Fuerza Aérea Holandesa, de ese entonces, también disponia de Gloster en su dotacion. Al dia
siguiente la unidad fue felicitada por el ministro de Aeronautica.

Esta exhibicion brindada por una escuadrilla, reunida en forma accidental la tarde anterior en Tandil,
sin ninguna practica previa, tiene el valor histérico de ser la primera demostracion de acrobacia en forma-
cion de los Gloster ante el publico. Los comentarios y congratulaciones que suscito el dispositivo simétrico
de estas aeronaves en lo alto del loop maduraron una idea de la que se hablaba hacia tiempo: organizar una
escuadrilla de acrobacia permanente con un programa de instruccion anual.

7 Decreto 112/51 del 9 de enero de 1951 - BAC N°45 y Resolucién 80/51 del 8 de febrero de 1951 - BAP N°717.
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Con miras a la proxima Semana de Aerondutica, la escuadrilla qued6 integrada por el comandante
Soto, como jefe, y los tenientes Mones Ruiz y Carpio, como numerales. La inestabilidad politica y los suce-
sos de septiembre frustraron la presentacion al anularse los festejos.

En el Grupo 3 de Caza Interceptora, bajo la supervision del primer teniente Pastor y sobre la base de lo
aprendido en la RAF, se implemento la primera Sala de Interceptacion. Tal cual existia en Inglaterra, se
dispuso una mesa de ploteo, tableros verticales transparentes donde se sefialaban la situacion de los aviones
propios y los elementos operativos imaginables de un Sistema de Defensa Aérea. Para el adiestramiento,
como no se disponia de radares de vigilancia, el avion que hacia de enemigo trasmitia su posicion, altura,
rumbo y velocidad por un canal que solo recibia el operador de la mesa de ploteo. Por otra frecuencia se
conducia a los cazas. El sistema funciond perfectamente y entusiasmé a los pilotos. El teniente Carpio era el
oficial de interceptacion. Los Gloster carecian de asiento eyectable, sus timones de profundidad eran
elevados y la velocidad de desplazamiento duplicaba la de los aviones de hélices. Estos factores, sin aparente
conexion entre si, confabulaban contra la integridad de los pilotos en caso de tener que abandonar la
aeronave en vuelo por sus propios medios. Efectivamente, esta probabilidad sumada a abrir el paracaidas sin
golpear contra el timon era infima. Ante una emergencia, las opciones que tenian los pilotos eran exiguas.
Debian optar entre aterrizar sin tren en un campo (la robustez de la cabina blindada permitia resistir el
impacto sin mayores contratiempos) o, en su defecto, bajar la velocidad, soltar la cipula y aplicar “G™®
negativas facilitando, asi, la separacion. Como ultimo recurso, recomendaban arrojarse hacia los costados,
sobre los planos, para evitar el impacto con el empenaje.

El 20 de abril, el procedimiento tendria su prueba de fuego. El teniente Lahitte embisti6 con el 1-097 al
teniente Lazzari, que tripulaba el 1-047. Este Gltimo consiguid lanzarse a tiempo en paracaidas; llego a tie-
rra sin zapatos, pero sano y salvo. Desgraciadamente, Jorge H. Lahitte perdi6 la vida.

Los mandos de la FAA, imbuidos de la superioridad de los cazas de reaccion, habian decidido apoyar
el desarrollo del Pulqui Il. Para ello, ordenaron que experimentados pilotos de Gloster efectuaran el
seguimiento y adaptacion al prototipo que se construia en Cordoba. Con esa finalidad, el 31 de mayo, el
comandante Soto vol6 el avién constatando la diferencia de comandos que tenia el Pulqui con respecto al
Gloster. Practicamente, se podia mover la palanca con la “punta de los dedos™, a pesar de no tener mandos
servo asistidos.

El capitin Mannuwal tuvo el privilegio de ser el segundo en volar. Durante varios minutos la
estilizada silueta en flecha del reactor, en manos de este avezado piloto, causo las delicias de los presentes
hasta que, en una de las evoluciones a alta velocidad, como un ave herida, el Pulqui plegé un ala.
Demostrando ser un cazador de raza, no titubed en eyectarse. Pero los asientos “cero-cero™ no existian, en
aquel entonces. La secuencia de acciones que desprendia la cabina y el asiento, y abria el paracaidas era tan
compleja y lenta que, sumada a la baja altura y a la posicién invertida de la aeronave, impidieron que se
desplegara el velamen antes de golpear el terreno. El capitdn Vedania A. Mannuwal fue la primera victima
de Pulqui. El capitdn Aubone fue transferido al Grupo 3 de Caza Interceptora para reemplazar en el cargo al
oficial fallecido.

El 9 de Julio, los grupos 2 y 3 de Caza Interceptora participaron del desfile conmemorativo de la
Independencia.

El 20 de septiembre, los agregados aeronauticos extranjeros visitaron la VI Brigada Aérea. Como era
habitual, presenciaron una demostracion de vuelo y acrobacia de las escuadrillas de Gloster.

El 28 de septiembre, se produjo el primer despliegue de combate de estos aviones. Ese dia, a 6rdenes
del comandante Soto, un escuadron del Grupo 3 de Caza Interceptora se desplazo al aeropuerto de Ezeiza. El
30, hizo lo propio el otro escuadrén del mismo grupo. El 3 de octubre, el Grupo 2, con todos sus efectivos, se
sumd al Grupo 3 en Ezeiza. En esta ocasion se practicaron, por primera vez, las formaciones de combate
preconizadas por el general Adolf Galland en la Segunda Guerra Mundial. La escuadrilla del capitan Aubone
en la navegacion empleo el dispositivo “dedos de la mano” y, a su vez, al sobrevolar la Capital Federal
realizo los primeros cambios de puestos en virajes de 90° y 180°.

En octubre se cre6 el DAM Ezeiza, asentado en el Aeropuerto Ministro Pistarini, dependiente del
Comando en Jefe de la FAA. Al nuevo elemento le asignaron el Grupo 3 de Caza Interceptora, con tres
escuadrones, y el Grupo 1 de Bombardeo de Avro Lincoln, con dos escuadrones. Si bien la fecha de creacion
es posterior, en la practica, se lo consider6 constituido a partir del 28 de septiembre.’® Durante los meses que
estuvieron en Ezeiza las unidades de Gloster desplegadas iniciaron practicas de ataques a blancos terrestres.

8 “G”: abreviatura de la aceleracién de la gravedad terrestre.

9 “Cero-cero™ caracteristica de los asientos eyectables que permiten el funcionamiento del sistema de abandono del avién con cero de
velocidad y cero de altura.

10 Resolucién 935/51 del 19 de octubre de 1951 - BAR N°661.
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Mientras el nuevo destacamento terminaba de organizarse, el 25 de octubre, el comodoro Venancio E.
Fabbri reemplazaba al comodoro Del Bosco como jefe de la VI Brigada Aérea. Dias mas tarde, a comienzos
de noviembre, el Grupo 2 retornaba a Tandil. Este regreso fue transitorio, ya que al afio siguiente se preveia
desactivar esta brigada.

Las unidades de caza tuvieron un luctuoso final: el 10 de octubre, el primer teniente Carlos L. Brusa
perdio la vida al estrellarse durante la ejecucion de una maniobra acrobética; y el 19 de noviembre, la deten-
cion de una turbina por obstruccién del filtro de combustible obligo al teniente Carlos A. Albarracin a ate-
rrizar de emergencia en Ezeiza, en final impact6 contra el suelo y fallecid. Se suspendieron los vuelos al
comprobar que las impurezas del combustible habian producido la falla.

Pese a la prohibicidn técnica, una orden superior dispuso el traslado de la unidad de Ezeiza a Morén.
En esa operacion, el teniente Mones Ruiz despegd de Ezeiza con el 1-025. Tras reducir las revoluciones del
motor, noté que no podia aumentar la potencia. Entonces, tratd de disminuir al minimo posible la veloci-
dad, y accionar el tren y los flaps. Finalmente, con la pista asegurada, cort6 los motores. No obstante las
precauciones, después de tocar tierra, se incendio la turbina derecha, que fue felizmente apagada por los
bomberos cuando el avion detuvo su carrera. En la historia de los Gloster en la Argentina, estos vuelos fue-
ron los Unicos realizados contraviniendo una restriccion establecida expresamente.

1952

Fue nombrado jefe de VI Brigada Aérea el comodoro Enrique R. Gau. Los grupos aéreos estuvieron
constituidos por: )

Grupo 2 de Caza Interceptora: comandante Angel O. Pérez Laborda (jefe de grupo); capitanes Jorge
O. Dellepiane y Julio C. Céceres (jefes de escuadrdn), y Jorge R. Quagliardi; primeros tenientes Amaury A.
Dominguez, Oscar Camilli, Dardo C. Pisarello, Ernesto R. Lépez, Orlando O. Arrechea y Carlos E. Carus;
tenientes Rogelio M. Balado, Octavio S. Barboza Aguilar, Aldo M. Barbuy y Hernan N. Aracama; y alfére-
ces Meliton J. Boehler, Valentin A. Bir6, Arturo A. Piccione, Mario L. Olezza y Reynaldo Gouarderes.

Grupo 3 de Caza Interceptora: vicecomodoro Carlos A. Soto (jefe de grupo); capitanes Pedro D.
Aubone y Gert H. Kleissen (jefes de escuadrdn); primeros tenientes Fernando M. Pérez Colman, Jorge A.
Mones Ruiz, Asdrubal A. Cimadevilla y Oscar A. Barni; tenientes José D. Lembi, Luis F. Masserini, Oscar
E. Gofii, Luis Herrero, Luis N. Gonzalez, Juan C. Carpio, José M. Romero, Rolando L. Abdala, Manuel H.
de la Torre, Enrique R. Gavazzi, Jorge D. Lazzari, Dermidio H. Villarroel y Arturo L. Castillo; y alféreces
Antonio J. Crosetto, Osvaldo M. Rosito y Hellmuth C. Weber.

La VII Brigada Aérea se transforma en cazadora

El 9 de enero de 1951, por decreto, el Aeropuerto Internacional Moron, convertido en aerédromo mili-
tar, fue puesto bajo control operacional del Comando Aéreo de Transporte. Las instalaciones de Mordn se
asignaron a la VI1 Brigada Aérea, creada por el mismo decreto, para sede del Grupo 2 de Transporte.*

Durante 1952, se ordend la concentracién de los medios aéreos de transporte en El Palomar y el cam-
bio de dependencia de la VII Brigada, que pas6 a ser unidad del Comando Aéreo de Defensa. La brigada
quedo constituida por los grupos 2 y 3 de Caza Interceptora, traidos de la VI Brigada Aérea de Tandil, que a
partir de ese momento se transformo en destacamento aeronautico militar. El traslado de personal y material
insumio varios meses."

El 1 de abril, en el nuevo asiento comenz6 el Operativo de Defensa “Condor 17. El 4, tres escuadrillas
de Gloster interceptaron a bombarderos Avro Lincoln que simulaban un ataque. El 9, se nombré al coman-
dante Pérez Laborda, jefe del Grupo 2 de Caza Interceptora. Y el 26, se previé el Operativo “Coéndor 27,
similar al anterior, pero las condiciones meteoroldgicas adversas impidieron su realizacion.

El 16 de mayo, un escuadrén del Grupo 2 de Caza Interceptora se mudé de Tandil a Morén. Ese dia,
un viento muy fuerte soplaba desde el sur cubriendo Morén con techos bajos, pero con excelente visibilidad.
Aprovechando esa circunstancia, el vicecomodoro Soto le ordend al primer teniente Mones Ruiz llevar,
desde la nueva sede hasta Aeroparque, el 1-033 para que fuese expuesto ante el publico. La operacion en el
aeropuerto metropolitano era, en aquel entonces, un verdadero tabu. Los escasos 1.200 metros de la pista
resultaban demasiado justos para los Gloster. Sin embargo, el tiempo permitié a Mones Ruiz aterrizar “sin
quemar frenos”.

11 Decreto 112/51 del 9 de enero de 1951 - BAC N°45.
12 pecreto 3.114/52 del 15 de febrero de 1952.
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A fines de mayo, el segundo escuadron y la totalidad de los aviones fueron asentados definitivamente
en Moron. Los dos grupos de Caza Interceptora, el Grupo 1 de Vigilancia y Control Aéreo con sus radares y,
posteriormente, el Grupo 1 de Artilleria Antiaérea conformaron el dispositivo de Defensa Aérea del Gran
Buenos Aires. Al finalizar la Segunda Guerra Mundial, tras una estadia en Inglaterra, el general Galland de
la Fuerza Aérea de Alemania fue contratado como asesor de la FAA. En ese caracter, presto servicios en el
Comando en Jefe. Sus experiencias operativas se fueron plasmando en distintas directivas. En septiembre del
afio anterior, habia impartido clases en la VI Brigada Aérea de Tandil sobre las formaciones aéreas de
combate. EI 19 de julio de 1952, el as y legendario lider de la Luftwaffe dicté una conferencia en el Casino
de Oficiales de la VII Brigada Aérea. Ademas, es de hacer notar que Galland vol6 el Gloster matricula 1-057,
el 20 de noviembre; y, en otras oportunidades, el 1-088 y el 1-072.

Con posterioridad, utilizando los Avro Lincoln como enemigos, practicaron distintos procedimientos
de atague a bombarderos. También incursionaron en ejercitaciones de combates aéreos entre secciones y
escuadrillas.

Los capitanes Aubone y Kleissen recibieron del comando toda la documentacién elaborada por el
general Galland sobre tactica aérea. Junto con las experiencias en el pais y el asesoramiento verbal del propio
general, se ordenaron, se ajustaron y fueron los fundamentos intelectuales del primer Manual de Caza.
Redactado por dichos oficiales, el documento explicaba las técnicas de combate como interceptor y como
caza bombardero en operaciones de ataque a objetivos de superficie (terrestres y navales), tanto en apoyo de
fuego o en interdiccion como en operaciones estratégicas. Practicamente, durante medio siglo rigio la ins-
truccion, organizacion y operacion de las unidades de caza argentinas. Muchos de sus conceptos mantienen
plena vigencia, ain a principios del siglo XXI, e incluso fueron empleados en la Batalla Aérea de Malvinas.

Los tdpicos que abarcaba el manual eran muy amplios: desde aspectos psicoldgicos, como las
cualidades que debia poseer un piloto de caza, hasta detalles doctrinarios, como la organizacion de unidades
y los sistemas de conduccion. Describia las tareas, las maniobras previas al combate, las formaciones de
penetracidn, los distintos tipos de escoltas, las tacticas de combate aéreo y contra blancos de superficie. En
estos ultimos, explicaba procedimientos con terminologia poco conocida actualmente, como las
caracteristicas de los ataques rasantes a blancos fijos y mdviles, avistaje, asighacién de blancos, posicién de
partida, aproximacion apuntando y tirando, salidas, ataques rasantes basicos, informes operativos, etc. Las
descripciones iban acompafiadas de graficos que aseguraban una mejor comprension de las maniobras;
también, de formularios para los distintos informes. Este trabajo colocé a las unidades de caza argentinas en
poder de los conocimientos operativos y de la doctrina de empleo al mismo nivel que las fuerzas aéreas mas
avanzadas del mundo.

Las ensefianzas del general Galland, fuente inspiradora del manual, fueron consideradas de gran cali-
dad no sélo profesional, sino humana. El brigadier Bravo Deheza cuenta una anécdota que retrata fielmente
la personalidad del as germano como la de un modelo de cazador. La historia le fue transmitida, en
Inglaterra, una mafiana cuando finalizaba un turno de adiestramiento en un Avro Anson. Bravo Deheza, en
ese entonces alférez, le pidid a su instructor britanico que le contara algin episodio simpético de la Segunda
Guerra Mundial. Recuerda que el inglés dio una larga bocanada a la pipa, que acababa de encender, y
mirando hacia el Este hablé de un dia en que impartia doble comando sobre el Canal de la Mancha en plena
época del conflicto.

Cont6 que volaba en un biplaza, de ésos en que alumno e instructor van sentados lado a lado. Era una
tarde agradable de primavera, con escasas nubes sobre el canal. Estaba preocupado, porque su alumno no
interpretaba correctamente una explicacion. Volviéndose hacia el joven, comenzé a repetirle las indicacio-
nes. De pronto, vio que los ojos del alumno dejaban de mirarlo y que se dirigian hacia fuera, en tanto que
sus mejillas se volvian mas blancas que las nubes. Sorprendido, el instructor gird la cabeza y por un instante
dejo de respirar: volando a la baja velocidad del Avro Anson, como boyando en el aire, seis Messermich
109 le formaban escalonados, con las bocas de sus ametralladoras alares ennegrecidas por la pélvora. El
guia de la formacion casi le toco la punta del ala con la suya. “;Como habra sido mi expresion que el jefe
aleman, con un habano en los labios, con sefias me hizo entender que no le interesaba derribarme! Después,
dio motor y se alejé.” Dijo el instructor inglés a Bravo Deheza.

Afos mas tarde, durante una charla con Galland en el Comando de Defensa argentino, Bravo Deheza
le preguntd si alguna vez le habia perdonado la vida a un enemigo en el aire. EI aleméan habl6 de dos casos,
uno de los cuales, por extrafia coincidencia, habia sido el relatado por el ex instructor britdnico de Bravo
Deheza. Este, asi se lo coment6 al aleméan. Al enterarse, Galland preguntd: “;Qué tal tipo era? ;Valio la
pena no haberlo derribado?” Luego, pidié mas datos prometiéndose ubicarlo algun dia.
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Fruto de las ensefianzas, el 27 de agosto se organizé el primer ejercicio de defensa aérea. La Operacion
“Defensa” consistio en un ataque simulado a Morén con aviones Avro Lincoln BMK-II e 1Ae. 24 Calquin.
La defensa, que tenia asignada dos escuadrones de Gloster, se condujo desde el CIC Merlo.

Como los radares aun no se hallaban totalmente operativos, la direccion del ejercicio habia dispuesto
que subiera un veedor a bordo de cada guia de las formaciones atacantes. Estos arbitros embarcados, ade-
mas de supervisar los procedimientos y rutas de ataque, tenian en su poder un cédigo desconocido por la
tripulacion, sobre todo por los radioperadores, mediante el cual —a orden— transmitian un parte cifrado con la
posicién, altura y velocidad del incursor. En el CIC interpretaban el mensaje y guiaban a los cazas.

Los Avro Lincoln fueron interceptados antes de llegar al objetivo. La formacion de Calquin, en
cambio, de alguna manera consiguié que se transmitieran posiciones erréneas y sobrevold el blanco sin ser
detectada. Los cazas estacionados en la plataforma de Moron sufrieron un atroz bombardeo con sacos de
harina, que dejé blanca la Brigada.

Semanas mas tarde, el 8 de octubre, los Gloster se tomaron la revancha. En una operacién similar
interceptaron a los Calquin sobre Lujan. En este operativo, el escuadron del Grupo 3 en el que volaba el
primer teniente Mones Ruiz al frente de una seccion, recibid la orden del CIC de realizar de inmediato un
giro de 180°. En la mitad del viraje sufri6 una falla total de radio. El resto de la formacion habria recibido
una orden que él no capto, porque al finalizar el cambio de rumbo perdi6 contacto visual con los demas avio-
nes. Regresd en altura con su numeral a la vertical de la base, sobre la que orbitd aguardando la oportuni-
dad de aproximarse. Al filo de la autonomia, pudo aterrizar. En la critica final del comando la unidad fue
felicitada. Entre otras cosas, “por haber mandado dos Gloster a dar cobertura y proteccion a la Brigada”.

El entusiasmo manifestado en estos operativos, a veces, rozaba extremos peligrosos. En una ocasion,
el primer teniente Dominguez, con su Gloster, le paso tan cerca a un Avro Lincoln que le corté el cableado
de la antena que unia el fuselaje con el empenaje vertical.

Como buenas unidades de caza interceptora, los grupos 2 y 3 daban prioridad al tiro aire-aire. Para
solucionar la falta de mangas, este afio comenzd a practicarse el denominado tiro a la sombra que consistia
en hacer volar a baja altura un Gloster sobre el Rio de la Plata, al tiempo que la escuadrilla disparaba sobre la
sombra proyectada en el agua por el primero.

A similitud de lo ocurrido en 1951, se asign6 una dotacion estable a la Escuadrilla de Acrobacia.
Inicialmente formada por tres aviones, con el vicecomodoro Soto al frente y los tenientes Carpio y Gofii,
como numerales; al promediar el afio pas6 a operar con cuatro incorporandose el teniente Lembi.

Entre el 22 y el 27 de septiembre, con motivo de la Semana de Aerondutica, se organiz6 una gran
muestra en la VII Brigada Aérea. Fue visitada por numeroso publico que presencid las exhibiciones de
acrobacia; algunos tuvieron su vuelo de bautismo. La mayor atraccion del evento, sin embargo, se ofrecié en
Aeroparque. El 26, la Escuadrilla de Acrobacia debut6 oficialmente con cuatro aviones sobre Buenos Aires,
sumados a la exposicidn estatica del 1-005.

Un mes después, un escuadrén de Gloster despleg6 a la Base Aeronaval Comandante Espora para rea-
lizar una ejercitacion en las instalaciones de la Aviacion Naval entre el 22 y el 27 de octubre.

Ademas del adiestramiento como interceptor y de las exhibiciones aéreas, algunos escuadrones de este
sistema aplicaban las instrucciones del Manual de Caza vinculadas con su empleo como caza bombardero. El
capitan Kleissen, con su escuadron, fue el pionero en las ejercitaciones llamadas “mafanurnas™ y “tardiur-
nas”, por las unidades de A-4B, afios mas tarde. Efectué dos operativos. En el primero, minutos antes de
aclarar, despeg6 el escuadron en nocturno sin tanque ventral; se dirigieron hasta Lujan y luego atacaron
Morén con las primeras luces. En el segundo, bien avanzada la tarde, despegaron de Morén con ventrales;
sobrevolaron Lujan, Campana; y atacaron EI Palomar al anochecer. Posteriormente, aterrizaron nocturno en
Morén. Como un destino del que no se podia escapar, noviembre fue otro mes de luto para los Gloster. El 15,
una de las turbinas del 1-082 se engrand durante un vuelo realizado por el primer teniente Oscar Camilli.
Entre las opciones posibles, intentd aterrizar en las proximidades de Martin Coronado, pero se precipitd a
tierra y fallecié. Y el 17, durante un vuelo en formacion, el teniente Barboza Aguilar (1-078) y el teniente
Aracama (1-042) chocaron en el aire. Ambos aviones quedaron fuera de control. Aracama salt6 en paracaidas
y resulté ileso; Octavio S. Barboza Aguilar fallecié cuando impacté la aeronave.

No solo la tragedia se interponia en “la vida alegre, la vida piola del cazador”. En 1952, por ejemplo,
después que los Gloster fueron sacados de Tandil (como chicharras del ala, al decir de Carpio) y “tirados” en
Morén como consecuencia del movimiento revolucionario del 28 de septiembre de 1951. En esa fecha,
habian desplegado a Ezeiza. Meses después, fueron redesplegados a Moron, y sus pilotos jamas volvieron a
sus hogares en Tandil. Los que tenian parientes en Buenos Aires pudieron traer a sus familias; otros las
enviaron a sus ciudades natales; algunos se instalaron en pensiones y, con el tiempo, fueron alquilando casas,
por las que pagaban rentas elevadas, en Moron, Castelar o ltuzaing6 (el sueldo era escaso y “nadie” tenia
auto; solo dos o tres “pudientes”, moto).
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Lo peor era la vida en la base, porque no habia alojamiento suficiente. El “casino” se reducia a una
sala con camas triples de soldados, donde se alojaban todos los pilotos del CB 3. La actividad profesional era
extenuante y, por momentos, deprimente. Se cumplian turnos en la base, de una semana sin poder salir; con
turnos diurnos de alerta para despegue inmediato, sentados en dos aviones durante dos horas. Después de
algunos meses, el grado de alistamiento se redujo a cinco minutos en la sala de pilotos. Si el Comando daba
la orden, habia que despegar, interceptar y atacar... ¢a quién? Durante la noche, con un Curtiss 75-O armado
con ametralladoras se permanecia en alerta en Aeroparque, junto a la vieja Torre de Vuelo de madera,
también... ¢para interceptar a quién? No cabe duda de que en ese periodo nacio la expresion: “esta es la vida
alegre, la vida piola del cazador”, coreada tantas veces en inolvidables asados, afios posteriores.

El 11 de diciembre cesd en sus funciones el jefe de la VII Brigada, comodoro Enrique R. Gau, y se
nombro jefe interino al vicecomodoro Alfredo C. Laigle.

1953

El vicecomodoro Laigle fue confirmado en el cargo. Los grupos de Caza Interceptora estuvieron con-
formados por: )

Grupo 2 de Caza Interceptora: comandante Angel O. Pérez Laborda (jefe de grupo); capitanes Jorge
M. Martinez Zuviria y Julio C. Céaceres (jefes de escuadron), Jorge R. Quagliardi, Dardo C. Pisarello,
Amaury A. Dominguez y Eduardo Correa Arce; primeros tenientes Ernesto R. Lopez, Orlando O. Arrechea,
Carlos E. Carus y Jorge O. Maurer; tenientes Rogelio M. Balado, Aldo M. Barbuy, Ricardo A. Fistolera,
Hernan N. Aracama, Rodolfo O. Zappino, Valentin A. Bird, Eduardo L. Rossi, Rafael D. Cantisani,
Reynaldo Gouarderes, Eugenio P. Méndez, Meliton J. Boehler, Arturo A. Piccione y Mario L. Olezza; y
alféreces Augusto J. Hughes, Alberto L. Morandini, Ernesto J. Adradas, Juan R. Boehler y Luis A. Soto.

Grupo 3 de Caza Interceptora: comandante Eduardo C. Catalé (jefe de grupo); capitanes Jorge L.
Suérez y Fernando M. Pérez Colman (jefes de escuadrén); primeros tenientes Jorge A. Mones Ruiz,
Asdrubal A. Cimadevilla, Néstor H. Rocha, José D. Lembi, Luis F. Masserini, Oscar E. Goiii, Luis Herrero,
Juan C. Carpio y José M. Romero; tenientes Rolando L. Abdala, Manuel H. de la Torre, Enrique R. Gavazzi,
Jorge D. Lazzari, Dermidio H. Villarroel, Juan Garcia y Jorge A. Van Thienen; y alféreces Lisandro C.
Salas, Héctor R. Roy, Rodolfo A. Guerra, César A. Petre, David E. Giosa, César A. de la Colina y Guillermo
S. Palacio.

Los efectivos de ambos grupos aumentaron sensiblemente: alrededor de sesenta oficiales jovenes, en
la plenitud de sus fuerzas, en pos de un ideal. Es facil imaginar las largas esperas en la sala de pilotos repre-
sentando con sus manos las maniobras que hicieron o dejaron de hacer. Los silencios. Las facciones graves,
las risas nerviosas detras de las que escondian el peso de la responsabilidad de subirse al reactor mas pode-
roso del cono sur. Y los amaneceres. Los morros redondos de los aviones, alineados, perdiéndose en las pla-
taformas. Los mecanicos trepados en las cabinas atando a los pilotos. Las tomas de aire aspirando las mafa-
nas y los tubos de chorro enturbiando con fuego las brumas de Mordén.

La vida cotidiana, casi idilica, de los grupos de Caza Interceptora se alterd el 17 de abril, cuando se
produjo una alarma roja por el vuelo de un cuatrimotor sobre el Gran Buenos Aires. Una seccidn en alerta
despeg0, rastred el area convenientemente y, luego, aterrizé sin novedad.

Superado este episodio, la actividad de los grupos continué dedicada al adiestramiento y a la
participacion en numerosos operativos y exhibiciones. Asi, el 26 de abril, durante un festival organizado en
la Costanera de Buenos Aires, una escuadrilla de cuatro Gloster efectu6 pasajes y acrobacia. El 28 de ese
mes y el 3 de mayo se cumplieron los operativos “Campana” y “Mercedes”, con sendas escuadrillas de
cuatro aviones.

A causa de la obsolescencia de equipos, las comunicaciones de transito aéreo eran deficientes. En
oportunidades, aviones de la empresa LAN Chile s6lo se comunicaban con el control en la entrada de la
terminal. Ante tal situacion, se alisté un dispositivo de alerta que, en dos ocasiones, permiti6 intercep- tarlos.
En la dltima se le ordend aterrizar en Moron. Posteriormente, pasajeros y carga fueron traslada- dos a Ezeiza
por via terrestre.

Entre mayo y junio, el Grupo 2 de Caza Interceptora recibié a pilotos navales (capitan de corbeta
Carballo, y tenientes de fragata Irigoin, Serra y Tagliaguchio) que realizaron el curso de Gloster. El vuelo
“solo” fue el 8 de mayo. El 27 de mayo, un escuadron del Grupo 3 intervino en el Operativo “Mayo”; el 9 de
Julio dos escuadrones, uno de cada Grupo, desfilaron sobre Buenos Aires.

LA AVIACION DE CAZA Pagina 16 de 49



Desde el 24 de agosto hasta el 16 de septiembre, se cumplio el Operativo “Pampa de Olaen 53”. El
Grupo 3 de Caza Interceptora actud en la fase denominada “Santa Rosa”, en la que operaron conjuntamente
los Fiat G-55, I.Ae. DL 22, 1A-20 Boyero y Beechcraft AT-11. Un escuadron, conducido por el capitan
Suérez, despegd de Moron el 3 de septiembre, a las 11, con destino a Pajas Blancas. La navegacion de
despliegue, planificada a 6.000 metros, preveia efectuar un desfile sobre el aeropuerto antes del aterrizaje.
Los datos de viento en altura, en aquel entonces, eran una incégnita. Ese dia tuvo una componente de frente
superior a la prevista. Por esta causa el escuadron no hizo el pasaje, apenas consiguio aterrizar con el “olor”
del combustible. Algunas turbinas se plantaron en el carreteo. EI 3, 4 y 5, se realizaron vuelos de
aerocooperacion.
Entre el 6 y el 10 de septiembre, como broche del operativo, el Comando le ordend al capitan Suérez
que los Gloster efectuaran una demostracion de fuego con los cuatro cafiones. Los pilotos debian disparar
desde gran distancia y agotar la municién en una sola pasada, procedimiento que contravenia las normas de
empleo del avidn. En la reunién previa al vuelo, el jefe de escuadréon manifesto su desacuerdo con lo dis-
puesto; pese a ello, se le ordend cumplimentarla efectuando, durante esos dias, seis vuelos en escuadrillas.
En el informe final, elevd por escrito su opinion critica a la direccion del ejercicio. La actitud le significo el
pase a otro destino. El escuadron regresé a Moron el 16.
El 12 de septiembre, con el fin de participar en los actos conmemorativos de la Independencia de
Chile, se programé el Operativo “O’Higgins”. Contemplaba el traslado a Santiago de una agrupacion
formada por cuatro Avro Lincoln y doce Gloster, apoyados por un Douglas C-47. Dada la importancia de la
comision, se sorteo la designacion entre los dos grupos; la suerte favorecio al 3. Como consecuencia de la
sancion impuesta a varios de sus integrantes por no usar aro en la gorra durante una ceremonia, el jefe de
brigada cambid la eleccion anterior por la del Grupo 2 de Caza Interceptora. Este se trasladd a Chile, con un
escuadron compuesto por las siguientes escuadrillas:
- Boteta. Jefe: capitan Céaceres (1-091). Numerales: primer teniente Carus (1-088) y Maurer (1-083), y
teniente Piccione (1-038).

- Rombo. Jefe: capitan Correa Arce (1-056). Numerales: primer teniente Arrechea (1-074), y
tenientes Barbuy (1-068) y Olezza (1-028).

- Flaco. Jefe: primer teniente Lépez (1-064). Numerales: tenientes Bird (1-033), Balado (1-019) y
Gouarderes (1-039).

Los Gloster hicieron escalas en Rio Cuarto y en Mendoza. Dos aviones (1-093 e 1-073) permanecieron
en la IV Brigada Aérea como reserva y para exhibicion. El resto despeg6 precedido por los Avro Lincoln que
debian transmitir la situacién meteorolégica de la zona cordillerana. Durante el cruce, el teniente Piccione
sufrié un desvanecimiento por hipoxia. Felizmente, recobr6 el conocimiento cuando se hallaba a punto de
colisionar contra la montafia.

El desfile del 19 de septiembre sobre Santiago fue impecable y merecié el elogio unanime de la
prensa.

La agrupacién retorné a Moroén el 26.

Producto de este intercambio con la Fuerza Aérea de Chile (FACH), durante septiembre y octubre se
impartié un curso de Gloster a pilotos de ese pais. Participaron los capitanes Enrique Uribe y Humberto
Tenorio, y los tenientes Carlos Arredondo y Silvio Girardi.

Entre el 21 y el 27 de septiembre, se celebrd la Semana de Aerondutica. Numeroso publico asistié a las
exposiciones estaticas y a las exhibiciones aéreas organizadas en Aeroparque, en Moron y en El Palomar. El
capitan Dominguez trasladd en vuelo el 1-073 a Aeroparque, donde permaneci6 hasta la finalizacion del
evento.

El 3 de noviembre, se efectué el Operativo “Playadef . EI Escuadron Arbol del Grupo 2 de Caza
intercepté una formacién de Avro Lincoln guiados por el radar del Grupo | de Vigilancia Aérea (GIVA) de
Merlo; al dia siguiente, una escuadrilla del Grupo 3 intercepté otra de Calquin, al sur de Ezeiza.

El primer teniente Gover Pla efectud el primer remolque de manga para tiro aire-aire realizado este
afio. A bordo de un I.Ae. DL 22 de la | Brigada Aérea despegd de Mor6n arrastrando, con un cable de acero,
una manga de tela de forma similar a las de viento. A continuacion despegé la escuadrilla compuesta por:
primer teniente Carus, teniente Cantisani, primer teniente Carpio y teniente Van Thienen. Después de una
prolija maniobra, se reunieron con el remolcador sobre el rio y se dispusieron a iniciar la sesion.
Lamentablemente, Cantisani cortd el cable con la primera rafaga. La manga cayo al agua y, por consiguiente,
finalizo la préctica.

La Escuadrilla de Acrobacia, liderada por el primer teniente Lembi, tuvo como numerales a los prime-
ros tenientes Goiii y Carpio, y al teniente Gavazzi.

El 1 de diciembre se designo jefe de la VIl Brigada Aérea al comodoro Juan C. Rios.
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Comodoro Carlos Adolfo Soto

El primer jefe de grupo de Gloster, en 1953 era agregado aeronautico en Londres. El, entonces,
vicecomodoro Soto protagonizd una verdadera hazafia en el pais considerado cuna de la aviacién de caza del
mundo. La Fuerza Aérea de Venezuela habia enviado a la empresa De Havilland una delegacion con inten-
cion de comprar los Vampire. Uno de los hermanos De Havilland, que recordaba la acrobacia realizada por
Soto en julio de 1947, le pidi6 que demostrara a sus colegas venezolanos las bondades acrobaticas del
Vampire I. Asi fue como un piloto argentino exhibi6 en vuelo un avion que habia volado sélo una vez, seis
afios atrés. Luego, realizé varios vuelos con los pilotos venezolanos ensefiandoles las bondades del entrena-
dor. Episodio poco conocido que debe enorgullecer a los cazadores argentinos de todos los tiempos.

De modo similar a la figura insigne del teniente primero Claudio A. Mejia, primer jefe accidental de
un grupo de caza argentino (1931), la historia de la especialidad esté jalonada por personalidades de pilotos
que, en distintas épocas, marcaron los rumbos de su tiempo y los subsiguientes, como verdaderas lumina-
rias. Tal es el caso del comodoro Carlos A. Soto.

Las ensefianzas obtenidas del uso operativo de los Curtiss 75-O, sumadas a las noticias de combates
aéreos que llegaban de Europa al finalizar la Segunda Guerra Mundial, fueron aprovechadas por el primer
teniente Soto cuando fue nombrado jefe de ese escuadrén. Con dicho material, vislumbré la posibilidad de
obtener una real capacidad ofensiva, comenzd a practicar y ensefiar no solo acrobacia sino vuelo por
instrumentos, nocturno, aterrizaje con bengalas, tiro con ametralladoras y lanzamiento de bombas en
Quilmes.

Posteriormente, con los Gloster se ocupd de fomentar y desarrollar las capacidades operativas posibles
de ese sistema de armas. Con su profesionalismo; su vida dedicada al avion y a su gente; su capacidad como
piloto; su busqueda constante de optimizar la conjuncién piloto-avidn; su ejemplo; su condicion indiscutible
de lider en tierra'y en vuelo, donde nadie se sentia forzado pero si controlado; con su personalidad de hombre
cabal que, siendo serio, sabia aceptar bromas sanas y vivia preocupado por sus oficiales; con todo eso, procu-
ré insuflarles ese motor, tan inmaterial como poderoso, que impulsa al piloto de caza a desafiar y superar la
adversidad, a no darse por perdido ni ain vencido: el “espiritu cazador”. Quienes lo conocieron y aquellos
que fueron sus subordinados recibieron su legado e, interpretdndolo, lo mantuvieron, acrecentaron y
transmitieron a las generaciones venideras, como pudo comprobarse en la Batalla Aérea de Malvinas, afios
mas tarde.

1954

El brigadier Juan C. Rios se desempefié como jefe de la VII Brigada. Los grupos de caza interceptora
estuvieron constituidos por: )

Grupo 2 de Caza Interceptora: vicecomodoro Angel O. Pérez Laborda (jefe de grupo); comandante
Jorge M. Martinez Zuviria (jefe de escuadrén); capitanes Jorge O. Dellepiane (jefe de escuadrén), Jorge R.
Quagliardi, Julio C. Céceres, Dardo C. Pisarello, Amaury A. Dominguez, Ernesto R. Lépez y Ernesto H.
Teran; primeros tenientes Orlando O. Arrechea, Carlos E. Carus, Rogelio M. Balado, Aldo M. Barbuy,
Ricardo A. Fistolera, Hernan N. Aracama y Rodolfo O. Zappino; tenientes Valentin A. Bir6, Mario L.
Olezza, Reynaldo Gouarderes, Rafael D. Cantisani, Augusto J. Hughes, Ernesto J. Adradas, Juan R. Boehler
y Luis A. Soto; y alféreces Roberto F. Camblor y Héctor R. Luoni.

Grupo 3 de Caza Interceptora: comandante Eduardo C. Catala (jefe de grupo); capitanes Oscar J.
Romano y Fernando M. Pérez Colman (jefes de escuadrén), y Jorge A. Mones Ruiz; primeros tenientes
Asdrubal A. Cimadevilla, José D. Lembi, Luis F. Masserini, Oscar E. Gofii, Juan C. Carpio, Jos¢ M.
Romero, Enrique R. Gavazzi, Jorge D. Lazzari y Dermidio H. Villarroel; y tenientes Juan Garcia, Jorge A.
Van Thienen, Héctor R. Roy, Rodolfo A. Guerra, César A. Petre, David E. Giosa, César A. de la Colina y
Guillermo S. Palacio.

A principios de afio, después de una cuidadosa planificacion, se llevaron a cabo tareas tendientes a
batir y registrar oficialmente un récord de altura. Fue seleccionado el 1-095. Entre otras modificaciones, le
reemplazaron los planos exteriores por los del modelo FMKk-I11 de mayor envergadura. Sellaron las bocas de
los carenados de los cafiones y le instalaron un barémetro Langue-S-537. Ademas, mejoraron el sistema de
presurizacion y calefaccion de cabina, y sustituyeron la ctpula transparente por una metélica con dos ojos de
buey disefiada y construida en la VIl Brigada Aérea.

Supervisado por autoridades del Aero Club Argentino, el capitan Quagliardi despegé el 12 de marzo a
las 6.45, desde Mordn. Aterrizd cuarenta minutos mas tarde, tras alcanzar los 14.100 metros de altura,
oficialmente certificado como nuevo récord nacional.

Luego de este éxito, es probable que hayan existido otras iniciativas personales de emularlo, sin la
debida preparacion. Intentos que, lamentablemente, terminaron en fracasos con pérdidas de vidas y material.
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El 8 de abril, por causas indeterminadas, el primer teniente Rodolfo O. Zappino perdié el conocimiento
mientras volaba el 1- 028; piloto y avion se estrellaron en las proximidades de Lujan. El 12 de agosto,
padeciendo sintomas similares, se precipitd a tierra el teniente Arturo A. Piccione con el 1-060, en la
localidad de James Craig (Cérdoba).

El 25 de Mayo, al conmemorarse el Dia del Reservista, un escuadron del Grupo 3 desfil6 sobre
Buenos Aires. EI mismo dia, otro escuadrén de este grupo realiz6 una tarea similar sobre Chacabuco, donde
se inauguraba un monumento al general San Martin.

El 12 de junio se desarrolld en Mordn el Operativo “Fortin” de Defensa Aérea. La Fuerza de Tareas
N°1 tuvo a su cargo el papel de agresor, con aviones bombarderos Avro Lincoln y de ataque Calquin. El
Sector de Defensa, comandado desde el CIC del GIVA de Merlo, y los grupos 2 y 3 de Caza Interceptora
realizaron la defensa.

El 22 de agosto, un escuadrdén del Grupo 3 desfilé sobre Chivilcoy en el centenario de la fundacién de
esa ciudad.

En septiembre y en octubre, el Grupo 3 de Caza Interceptora dicté un curso de Gloster a cuatro pilo-
tos de la Fuerza Aérea del Ecuador, tenientes Alfredo Barreiro, Héctor Granja Rocha, Teodoro Malo
Moscoso y Hugo Reyes Ubidia. El capitan Mones Ruiz y el primer teniente Carpio fueron los instructores. El
14 de septiembre los oficiales ecuatorianos volaron el “solo”.

Durante la Semana de Aeronautica se organiz6 una rifa que tuvo gran repercusion. El primer premio
consistia en un vuelo en un Gloster de doble cabina, convenientemente preparado, que despegaria desde
Aeroparque. Gand la sefiorita Zulema Perrone, que se convirtio oficialmente en la primera mujer en volar de
pasajera en un reactor, en el pais. Esta tarea fue realizada por el capitan Dellepiane en el 1-090, el 26 de
septiembre.

En noviembre, el teniente de navio Mayorga realizo el curso de Gloster. EI 24 de ese mes, mientras
volaba en el 1-080, se le rompid¢ la cupula de cabina. Fragmentos de plexiglas lastimaron su cara.

1955

El 10 de enero, se designd jefe interino de la VI Brigada Aérea al comodoro Carlos A. Soto.™

El 2 de marzo, el Comando en Jefe de la FAA ordeno la fusion de los grupos 2 y 3, tanto el personal
como el material de vuelo. Se nombré al vicecomodoro Angel O. Pérez Laborda como jefe del Grupo 3,
Unico grupo activado."* Ademas, estaba conformado por: vicecomodoro Carlos A. Sister (jefe de escua-
drén); comandante Oscar J. Romano (jefe de escuadron); capitanes Gert H. Kleissen, Jorge R. Quagliardi,
Jorge A. Mones Ruiz, Ernesto R. Lopez, Ernesto H. Terén, Oscar A. Barni, Carlos E. Carus y Orlando O.
Arrechea; primeros tenientes Luis F. Masserini, Juan C. Carpio, Jos¢é M. Romero, Enrique R. Gavazzi, Jorge
D. Lazzari, Juan Garcia, Hellmuth C. Weber, Jorge A. Van Thienen, Valentin A. Bir6, Rafael D. Cantisani,
Mario L. Olezza, Osvaldo M. Rosito y Reynaldo Gouarderes; tenientes Augusto J. Hughes, Héctor R. Roy,
Rodolfo A. Guerra, Ernesto J. Adradas, Juan R. Boehler, César A. Petre, David E. Giosa, Luis A. Soto, César
A. de la Colina, Guillermo S. Palacio, Roberto F. Camblor, Néstor E. Marelli, Héctor R. Luoni y Armando
D. Jeannot; y alférez Carlos A. de Blasis. Adscriptos: capitanes Jorge O. Dellepiane y Enrique Gamas.

En abril y en mayo, el Grupo 3 continu6 con el adiestramiento y las presentaciones. EI 10 de abril, un
escuadron desfilo sobre Moreno; el 24, una escuadrilla participé en un festival del Aeroclub Universitario; y
el 8 de mayo, otra realiz6 pasajes sobre San Pedro.

Fue activado el equipo acrobatico. Ocurrié en mayo y en junio, cuando el jefe de grupo inspeccioné a
todas las escuadrillas en acrobacia en formacion. La prueba consistia en realizar una demostracion sobre la
pista. Entre ellas, fue seleccionada la escuadrilla del capitdn Mones Ruiz por ser la Gnica que habia incor-
porado, en su rutina, el tonel en formacion. Mones Ruiz tomo el puesto de guia; como jefe de seccion o farol
volaba el primer teniente Carpio y como numerales, los tenientes Camblor y Gouarderes.

El 16 de junio, a causa de un movimiento revolucionario, aproximadamente a las 13, una escuadrilla
de cuatro Gloster entabl6 el primer combate aéreo interceptando una seccion de AT-6 Texan que sobrevo-
laba la Capital Federal. Como resultado del enfrentamiento, un Gloster derrib6 el AT-6 matricula A-23. El
piloto se arrojé en paracaidas y salvo su vida. El otro AT-6 replegaba a la base, cuando un Meteor despeg6
de Morén con el proposito de interceptarlo y de atacar al ndcleo de la aviacion que operaba en Ezeiza. No
logré el primer objetivo, pero dispard a las aeronaves estacionadas en el aeropuerto produciendo dafios a un
avion de la empresa Scandinavian, a otro de Aerolineas Argentinas y a un AT-11 A matricula B-11.

13 Resolucion 117/55 del 10 de febrero de 1955 - BAR N°972.
14 Resolucién 136/55 del 16 de febrero de 1955 - BAR N°974.
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A partir de las 15, varias secciones de Gloster cumplieron misiones de apoyo a las fuerzas rebeldes.
Pasadas las 16, luego de efectuar los ataques, dos Gloster se dirigieron a Carrasco. En Melilla aterriz6 otro,
con el tren replegado. En el Aeroclub de Colonia, dos més. Y, por falta de combustible, un sexto Gloster
acuatizo frente a Carmelo. El avién quedd medio sumergido. Las aeronaves fueron repatriadas en vuelo entre
el 21y el 24 de junio, excepto las 1-029 e 1-064 que debieron ser transportadas por barco.

El 20 de junio, se desactivé temporalmente la VII Brigada Aérea. En su reemplazo, se cred el

Destacamento Aeronautico Militar Morédn y se designé como jefe al comodoro Ricardo A. Accinelli.*
) Con el fin de operar con los Gloster, al nuevo destacamento fueron destinados los vicecomodoros
Angel Pérez Laborda y Carlos A. Sister; los capitanes Jorge R. Quagliardi, Ernesto R. Lopez y Ernesto H.
Teran; los primeros tenientes Valentin A. Bird, Osvaldo M. Rosito y Mario L. Olezza; y los tenientes
Augusto J. Hughes, Ernesto J. Adradas y Roberto F. Camblor™. Posteriormente, llegaron de pase el teniente
Héctor R. Roy"" y el capitan Daldo E. Carossini.’® En agosto, se sumaria el primer teniente Jorge A. Van
Thienen. EI 18 de julio, el DAM Mordn y el Grupo de Instruccion y Vigilancia Aérea pasaron a depender
directamente del comandante en jefe de la FAA.*

El 28 de julio, se reactivo la VI Brigada Aérea con el Grupo 2 de Caza Interceptora.”’ EI 19 de agosto,
fue designado jefe de la unidad el brigadier Juan C. Rios y jefe interino del Grupo 2 de Caza Interceptora el
comandante Eduardo C. Catala.”*

El 16 de septiembre, aproximadamente a las 9, despegaron dos secciones de Gloster y atacaron a los
torpederos ARA T-4 “La Rioja” y ARA T-1 “Cervantes”. Los cazas de Morén en vuelo rasante ametrallaron
a los buques sobre la linea de flotacion de popa a proa. La flotilla se retird y soport6, posteriormente, dos
incursiones mas. Aviones Gloster también atacaron la Base Naval de Rio Santiago.

Cinco Gloster estaban en mantenimiento en la FMA. Los 1-009, 1-043, 1-061, 1-066 e 1-079 fueron
puestos rapidamente en servicio y, a partir del 17 de septiembre cumplieron tareas de ataque a fuerzas
terrestres. Algunos aviones carecian de ciertos equipamientos vitales como las miras de tiro, pero esa falta no
impidié su empleo tactico. La accion de la artilleria terrestre fue intensa; en uno de los ataques, un Gloster
aterrizé con quince impactos.

El comando ordend desplegar tres Gloster de Mor6n a Rio Cuarto. Desde aquel taller regional, los
cazas atacaron el Aeropuerto Cérdoba averiando tres Avro Lincoln. El 18 de septiembre, otros dos, tras
despegar de esa terminal aérea, interceptaron una formacién de Avro Lincoln. Con pasajes intimidatorios y
algunas réafagas de cafiones los hicieron desistir del propdsito de efectuar nuevos bombardeos. EI 19, por el
blogueo de los abastecimientos, en Cérdoba, apelaron al recurso extremo de utilizar nafta de aviacion en
lugar de J-P1. La tradicién oral decia que este procedimiento podia realizarse como emergencia, pero, para
esa fecha, no existia experiencia ni circular técnica que lo avalase. El teniente Alberto L. Morandini fallecio
tripulando el 1-079, cuando intentaba aterrizar en la FMA con una turbina en Ilamas.

El 21, el DAM Moron cambié de conduccién. El comodoro Esteban O. Facio asumié el comando inte-
rino. El 7 de octubre, fue ratificado en el cargo.

El 25 de septiembre, la FAA confirmoé la categoria de brigada a la unidad aérea de Tandil, y designo
jefe al vicecomodoro Horacio S. Lima, que fue confirmado el 3 de octubre.?

El 18 de octubre se puso en funcionamiento, nuevamente, la VIl Brigada Aérea de Moron.? El 19 se
nombro j<294fe interino al comodoro Jorge Rojas; v, jefe interino de la VI Brigada Aérea al comodoro Esteban
O. Facio.

El Grupo 2 se establecio en Tandil. A fin de facilitar el traslado, la mayoria de los pilotos destinados
eran solteros. Los grupos estaban compuestos por los siguientes oficiales:

Grupo 2 de Caza Interceptora (VI Brigada Aérea): vicecomodoro Jorge M. Martinez Zuviria (jefe
de grupo interino); capitanes Jorge O. Dellepiane y Fernando M. Pérez Colman (jefes de escuadrén),

15 Resoluci6n 519/55 del 20 de junio de 1955 - BAR N°992.

16 Resolucion 566/55 del 30 de junio de 1955 - BAR N°996.

17 Resolucién 616/55 del 7 de julio de 1955 - BAR N°999.

18 Resolucion 674/55 del 25 de julio de 1955 - BAR N°1.003.

19 Resolucién 649/55 del 18 de julio de 1955 - BAR N°1.002.

20 Decreto 11.949 del 28 de julio de 1955 - BAR N°1.004.

21 Resolucion 775/55 del 19 de agosto de 1955 - BAR N°1.008.
22 Mensaje N°21.475.

23 Resolucion 132/55 del 18 de octubre de 1955 - BAR N°1.020.
24 Resolucisn 135/55 del 19 de octubre de 1955 - BAR N°1.020.
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Guillermo S. Villarrazo y Henry H. Bidal; primeros tenientes José D. Lembi, José M. Romero, Rolando L.
Abdala, Enrique R. Gavazzi, Jorge O. Maurer, Franklin I. Escudero y Reynaldo Gouarderes; tenientes
Augusto J. Hughes, Héctor R. Roy, Juan R. Boehler, César A. de la Colina y Roberto F. Camblor; y alférez
Carlos A. de Blasis.

Grupo 3 de Caza Interceptora (VII Brigada Aérea): vicecomodoro Gilberto H. Oliva (jefe de
grupo); capitanes Rubén D. Escribano y Arguimedes R. Robert (jefes de escuadrén), Julio C. Céceres,
Rodolfo A. Busseti, Eduardo Correa Arce, Héctor C. Bravo, Jorge A. Mones Ruiz, Asdribal A. Cimadevilla,
Néstor H. Rocha, Orlando O. Arrechea, Carlos E. Carus y Enrique Gamas; primeros tenientes Luis F.
Masserini, Oscar E. Gofi, Juan C. Carpio, Manuel H. de la Torre, Jorge D. Lazzari, Aldo M. Barbuy, Victor
G. Leconte, Francisco P. Matassi, Jorge A. Van Thienen y Rafael D. Cantisani; y tenientes Rodolfo A.
Guerra, César A. Petre, Luis A. Soto, Guillermo S. Palacio, Néstor E. Marelli, Héctor R. Luoni y Armando
D. Jeannot.

Este afio se introdujeron mejoras técnicas. Se comenzaron a cambiar los equipos de VHF de cuatro
canales por los de diez, que serian mantenidos hasta la baja de los aviones.

A partir de octubre la vida de los grupos aéreos volvio a la rutina. EI 17 de octubre, una escuadrilla del
Grupo 3 efectu6 una demostracion de acrobacia sobre la unidad, ante el vicemariscal del aire Hacker Ley y el
brigadier Jokson de la RAF. El 2 de noviembre, un escuadron del mismo grupo desfilé sobre Aeroparque,
donde se oficiaba una misa por los caidos en los distintos enfrentamientos. EI 19 de noviembre, otro escua-
dron desfild sobre La Plata, durante los actos conmemorativos de la fundacién de esa ciudad.

1956

El comodoro Jorge Rojas se desempefié como jefe de la VII Brigada Aérea hasta el 10 de febrero, dia
en que lo reemplazé el comodoro Esteban O. Facio. Los grupos aéreos estuvieron constituidos por:

Grupo 2 de Caza Interceptora (VI Brigada Aérea de Tandil): vicecomodoro Jorge M. Martinez
Zuviria (jefe de grupo); comandante Jorge O. Dellepiane (jefe de escuadrén); capitanes Fernando M. Pérez
Colman (jefe de escuadron), Guillermo S. Villarrazo, Henry H. Bidal, José D. Lembi, José M. Romero, Jorge
O. Maurer y Enrique R. Gavazzi; primeros tenientes Franklin I. Escudero, Tomas Cordoba, Augusto J.
Hughes, Héctor R. Roy y Juan R. Boehler; tenientes César A. de la Colina, Roberto F. Camblor, Carlos A. de
Blasis y Carlos I. Keller; y alféreces Horacio J. Viola, Herberto J. Vicentini, Antonio J. Sesin, Omar A.
Torres, Rubén A. Sanchez, Risogano Pellegrino, Martin Alvarez y Hugo J. Liernur.

Grupo 3 de Caza Interceptora (VII Brigada Aérea de Mor6n): vicecomodoro Gilberto H. Oliva (jefe
de grupo); comandantes Arquimedes R. Robert y Rodolfo A. Busetti (jefes de escuadron); capitanes Eduardo
Correa Arce, Asdribal A. Cimadevilla, Orlando O. Arrechea, Carlos E. Carus, Oscar E. Gofii y Juan C.
Carpio; primeros tenientes Jorge A. Van Thienen, Rafael D. Cantisani, César A. Petre, Luis A. Soto y
Guillermo S. Palacio; tenientes Néstor E. Marelli, Héctor R. Luoni y Armando D. Jeannot; y alféreces
Ricardo E. Di Liscia, Julio G. Dentone, Juan J. Ahets Etcheberry, Rogue A. Faulin, Ramén A. Arneodo,
César R. Pifion, Ledn V. Mallo, Alberto V. Aftarchuk, Carlos A. Quaglini, Juan C. Correa, Sergio E. Garcia
y Rodolfo A. Carnelli. Adscriptos: capitanes Néstor H. Rocha, José C. Gonzélez Castro y Jorge A. Mones
Ruiz.

El afio debut6 con un accidente fatal. EI 26 de enero, impurezas en el combustible causaron la deten-
cién de las turbinas del 1-023, en final de la pista de Morén. El avion se precipito a tierra en Castelar y su
piloto, teniente Néstor E. Marelli, fallecio.

Entre el 5 de marzo y el 20 de abril, se imparti6 un curso de vuelo de Gloster a los siguientes aviadores
navales: tenientes de navio Flores Gomez, A. Martin, Mariano Iribarne y Rubén Ambrosio; teniente de fra-
gata Ricardo Penas; tenientes de corbeta Carlos Corti, Eduardo Cidez, Miguel Grondona, Duilio Ferrari; y
guardiamarina Juan P. Irigoin.

El 5 de marzo, se suspendid el funcionamiento de la VI Brigada Aérea Tandil. Se le asign6, una vez
mas, la categoria de destacamento aéreo militar dependiente del Comando Aéreo de Combate.” El
vicecomodoro Miguel J. Costa fue nombrado jefe.

Bajo comando operacional de la VII Brigada Aérea, el Grupo 2 de Caza Interceptora fue asignado
temporalmente al DAM Tandil como unidad alojada.

El 24 de marzo, en homenaje al teniente general Eduardo E. Lonardi fallecido el 22, un escuadrén del
Grupo 3 sobrevol6 el cementerio durante el sepelio.

25 Decreto 4.165 del 5 de marzo de 1956 - BAR N°1.049.
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El 8 de mayo, volaron su primer “solo” los alféreces incorporados al Grupo 3. El 25, un escuadrdn del
Grupo 2 y otro del Grupo 3 desfilaron sobre Buenos Aires en los actos conmemorativos de la fecha patria.
Coincidentemente, ese dia en un festival en el Aeroclub Tandil pereci6 el primer teniente Toméas Cérdoba,
con un Fiat G-46. Al dia siguiente, el teniente Armando D. Jeannot falleci6 en un accidente con otro Fiat, en
la localidad de Maipu.

El 10 de junio, con motivo de un levantamiento iniciado el dia anterior, el Comando de Combate orde-
no6 que un escuadrén del Grupo 3 atacara al Regimiento 7 de Infanteria de La Plata. La precision de la ope-
racion indujo a los sublevados a rendirse de inmediato.

El 9 de Julio, Dia de la Independencia, en Buenos Aires desfilaron dos escuadrones del Grupo 3y uno
del 2. EI 16 de julio, en una préctica de acrobacia en formacion sobre Ituzaingd, a la salida de un tonel cho-
caron los primeros tenientes Cantisani (1-074) y Soto (1-098). Los pilotos saltaron en paracaidas y, excepto
algunas lesiones sin importancia, salvaron sus vidas.

Fruto de la experiencia, mejoré el pintado de los aviones: las partes superiores de la nariz, delante de
los parabrisas, de color negro mate para evitar los reflejos; y, desde los bordes de las cabinas hasta cada uno
de los huecos apoya pies del fuselaje, con lineas rojas verticales para guiar a los pilotos durante el descenso.

El 1-036 habia sido acondicionado con doble cabina. Durante un vuelo ejecutado el 8 de agosto sobre
la Laguna de los Padres en Buenos Aires, mientras el suboficial Victor M. Schvolldner volaba como tripu-
lante especial, se perdio la cubierta plastica que lo resguardaba. Pese al susto del pasajero, y a las molestias
ocasionadas por el ruido y las bajas temperaturas, el avion aterrizé de emergencia con dafios menores en el
empenaje y sin la antena dorsal.

El 17 y el 18 de agosto, una escuadrilla del Grupo 3 escolté al avidn del presidente de la Nacién
durante la partida y el regreso de Salta. También el 17, a las 15, en un nuevo aniversario de la muerte del
Gran Capitan, un escuadron del mismo grupo al mando del comandante Robert desfilé sobre la plaza San
Martin.

Con motivo de la Semana de Aerondutica, otra escuadrilla del Grupo 3 efectué una demostracion de
tiro con cafiones sobre blancos flotando en el rio, frente a Aeroparque.

El 28 de septiembre, se lament6 la Gltima victima del afio. El capitan Guillermo S. Villarrazo se preci-
pito a tierra, con el Gloster 1-026, mientras se encontraba en final de aterrizaje en Tandil. El piloto pereci6 en
el acto.

Como parte del ejercicio de tiro Operacion “Pirafia” en Mar del Plata, el 2 de octubre intervino la
escuadrilla del Grupo 3 formada por los capitanes Carus y Carpio, y los primeros tenientes Van Thienen y
Petre.

El 12, una escuadrilla, compuesta por los capitanes Carus, Arrechea y los primeros tenientes Van
Thienen y Cantisani, particip6 en un festival aéreo en Dolores.

El 19 de noviembre, un escuadrén del Grupo 3 al mando del capitan Correa Arce efectud un pasaje en
La Plata, en los actos de festejo del aniversario de la ciudad.

1957

El comodoro Raul R. Balestrini reemplazé como jefe interino de la VII Brigada Aérea al comodoro
Esteban O. Facio.” Los grupos estaban compuestos por:

Grupo 2 de Caza Interceptora (DAM Tandil): vicecomodoro Jorge M. Martinez Zuviria (jefe de
grupo); comandantes Jorge O. Dellepiane y Fernando M. Pérez Colman (jefes de escuadron); capitanes José
D. Lembi, José M. Romero, Jorge O. Maurer y Enrique R. Gavazzi; primeros tenientes Augusto J. Hughes,
Héctor R. Roy, Juan R. Boehler y César A. de la Colina; tenientes Roberto F. Camblor, Carlos A. de Blasis y
Carlos I. Keller; y alféreces Horacio J. Viola, Herberto J. Vicentini, José M. Ignes Rosset, Antonio J. Sesin,
Omar A. Torres, Knud E. Andreasen, José A. Julia, Carlos V. Garcia, Juan Manuel Correa Cuenca y Ramoén
H. Magistrali.

Grupo 3 de Caza Interceptora (VII Brigada Aérea de Mor6n): vicecomodoro Alberto R. Soléa Claret
(jefe de grupo); comandantes Arquimedes R. Robert y Eduardo Correa Arce (jefes de escuadrén); capitanes
Jorge A. Mones Ruiz, Asdrubal A. Cimadevilla, Orlando O. Arrechea, Carlos E. Carus, José C. Gonzélez
Castro, Oscar E. Goiii, Juan C. Carpio y Aldo M. Barbuy; primeros tenientes Jorge A. Van Thienen, Rafael
D. Cantisani, Franklin I. Escudero, César A. Petre y Luis A. Soto; tenientes Héctor R. Luoni y Julio G.
Dentone, y alféreces Ricardo E. Di Liscia, Juan J. Ahets Etcheberry, Roque A. Faulin, Ramoén A. Arneodo,
César R. Pifidn, Leon V. Mallo, Alberto V. Aftarchuk, Carlos A. Quaglini, Juan C. Correa, Sergio E. Garcia,
Rodolfo A. Carnelli, Enrique M. Carbé Bernard, Gerardo A. Varela, Miguel A. Pérez, Luis Grande, Vicente

26 Resolucién 1.577/56 del 30 de noviembre de 1956 - BAR N°1.095.
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G. Bozovich, Luis Galindo, Héctor L. Destri, Carlos F. Bernhard, Jorge N. Peralta, José L. Rodriguez Morel,
Héctor O. Panzardi y Juan F. Laskowski.

Entre el 16 y el 24 de febrero, los Gloster realizaron un vuelo de navegacion por la Patagonia. El
itinerario los llevé desde Mordn hasta Comodoro Rivadavia, en el regreso hicieron escalas en Bahia Blanca y
en Trelew. Entre el 20 y el 25 de marzo, una escuadrilla, a cargo del comandante Robert y compuesta por los
capitanes Mones Ruiz, Carus, Gofii y Barbuy, y los primeros tenientes Van Thienen, Cantisani y Petre, se
traslado a la Base de la Fuerza Aérea Uruguaya en Carrasco. Participé en el Operativo “Santos Dumont”
organizado para celebrar el aniversario de la creacion de la aviacion militar de ese pais. La formacion realizé
exhibiciones aéreas sobre Montevideo, Piridpolis, San Rafael y Trouville.

El 22, como parte de los actos, la Escuadrilla de Acrobacia integrada por el capitdn Mones Ruiz y los
primeros tenientes Van Thienen, Cantisani y Petre efectud una exhibicién en Montevideo en la que participo
como solista el capitan Carus que se destacd por la audacia de sus pasajes en vuelo invertido, casi a ras del
suelo. En la misma jornada, también se presentaron los Meteor FMK-VIII del 14° Grupo de Aviacao de la
Forca Aérea Brasileira. Los cariocas sorprendieron con un tonel de cuatro aviones formados en rombo.

Maniobra que, si bien habia sido ensayada en 1955 por los pilotos argentinos, ain no integraba la
rutina de las exhibiciones.

El 26 de abril, el avion francés Caravelle lleg6 al pais. A modo de bienvenida, una escuadrilla del
Grupo 3 lo escoltd hasta el aterrizaje en Ezeiza.

El 17 de mayo, efectuaron su primer vuelo “solo” los alféreces Andreasen, Julia, Magistrali, Correa
Cuencay Carlos V. Garcia, en Tandil.

El 31 de mayo, el comodoro Miguel J. Costa fue designado jefe interino de la VIl Brigada Aérea y el
vicecomodoro Rafael A. Gandolfo, jefe del DAM Tandil.”

El 26 de julio, en Tandil, mientras el teniente Keller efectuaba un vuelo de mantenimiento en el Fiat
G-46 matricula E-465, explotd el tubo de almacenamiento de aire comprimido del sistema neumatico. El
piloto expulsoé el techo de la cabina e intentd lanzarse en paracaidas. Lamentablemente, la clpula se des-
prendid de forma asimétrica y le golpe6 la cabeza impidiéndole evacuar del avion. Carlos I. Keller fallecié al
impactar la aeronave contra el suelo.

El 21 de agosto, fallecio el alférez Alberto V. Aftarchuk en el 1-054. Mientras volaba el tramo inicial
del circuito en el aerédromo de Morén, en el momento de sacar el tren de aterrizaje, por una causa no deter-
minada, quizés el embalamiento o la detencion de una de las turbinas, entr6 en un violento tirabuzén y se
estrell6 contra el terreno. Hasta entonces, los circuitos de pista se efectuaban a 150 metros y a los pilotos les
guedaba poco margen de error.

Durante este mes, luego de talar arboles y bajar alambrados en ambas cabeceras de pista para permitir
los aterrizajes y despegues, un escuadron de Gloster del Grupo 2 de Caza Interceptora operd en el aerédro-
mo de Necochea, por primera vez.

En cumplimiento de la Orden de Operaciones “Vulcano Uno”, el 5 de septiembre una escuadrilla del
Grupo 3 al mando del capitdn Mones Ruiz, operando desde Mar del Plata, participd en ejercicios de tiro
contra blancos terrestres en el poligono de Mar Chiquita.

El 17 de octubre, se designé interinamente jefe de la VII Brigada Aérea al vicecomodoro Alberto R.
Sola Claret; jefe del Grupo 3 de Caza Interceptora, al vicecomodoro Jorge M. Martinez Zuviria; y jefe
interino del Grupo 2 de Caza Interceptora, al comandante Jorge O. Dellepiane.?®

Entretanto, aprovechando la experiencia recogida en Uruguay, la Escuadrilla de Acrobacia de Gloster
incorpord el tonel de cuatro aviones en rombo en el adiestramiento, preparatorio para la Semana de
Aeronautica programada para noviembre. Los festejos de esta nueva edicidn tuvieron una resonancia supe-
rior con la llegada a Ezeiza de una delegacion de la United State Air Force (USAF), compuesta por el Air
Demostration Squadron, los conocidos Thunderbirds. Este equipo de acrobacia efectuaba la primera visita a
Sudameérica con los nuevos North American F-100 C Super Sabre.

La FAA dispuso que la Escuadrilla de Acrobacia de Gloster realizara una exhibicion el mismo dia que
los Thunderbirds. Integraban la escuadrilla el capitan Mones Ruiz (1-081) como guia; el capitan Barbuy (I-
032) y el primer teniente VVan Thienen (1-009), como numerales. EI comandante Correa Arce ocupaba el
puesto de farol (1-014) y el capitan Carus (1-056) se desempefiaba como solista.

27 Resolucion 582/57 del 31 de mayo de 1957 - BAR N°1.127.
28 Resolucién 1.267/57 del 17 de octubre de 1957 - BAR N°1.149.
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La demostracion argentina, realizada el 17 de noviembre a partir de las 18, sobre el Aeroparque, fue
calificada como espectacular por la prensa especializada. Incluia toneles en rombo, rizos con cambios de
formacion y la bomba, sumada la destacada actuacion del solista. Nada tuvo que envidiar a la de los F-100 C
supersonicos. El propio jefe de la delegacion de la USAF, general Emrick, expreso en una entrevista perio-
distica: “Seria un honor para mi tener a estos hombres bajo mi mando”. Y, al regresar a su pais, propuso
otorgar becas a los pilotos de la FAA que fueron traducidas, con posterioridad, en cursos sobre F-86
Sabre, en EE.UU.

El 15 de noviembre, como parte de los actos de la Semana de Aerondutica, se efectué una carrera
aérea en circuito cerrado (Orden de Operaciones 21-57 “Infractus”). Intervinieron los capitanes Lembi y
Gavazzi y el teniente Camblor, por el Grupo 2; y el primer teniente Cantisani, el teniente Luoni y el alférez
Pifion, por el Grupo 3. El teniente Luoni y el alférez Pifion empataron el primer puesto; en la ceremonia de
entre- ga de premios, la copa fue cortada por la mitad y le entregaron una parte a cada uno.

En esa época, resultaba dificil obtener la experiencia y los conocimientos que la seguridad requeria.
Consciente de la dificultad, uno de los alumnos que habia salido solo este afio, el alférez Andreasen, se pro-
puso seguir al pie de la letra las recomendaciones que habia recibido del “Indio” Jaramillo. Este viejo ins-
tructor de vuelo del Club de Planeadores Tandil, a modo de regla nemotécnica, recordaba:

- 3I:  inspeccionar tu estado fisico y mental, tu entorno y tu avion.

- RP: atender bien la reunidn previa al vuelo.

- A:  aplicar todo lo que aprendiste antes y todo lo que previste en la reunion.

- R registrar lo que paso en el vuelo.

- E vy T:estudiar y trabajar en el taller del club.

Sin embargo, llegd un martes en que fue necesario hacer una excepcion. Andreasen conversaba en la
plataforma con el suboficial Moreau sobre la posibilidad de desarmar y reparar en Tandil la valvula de fre-
nos que todavia se enviaba a Londres para inspeccion. “Tenemos que demostrarle a los de Moron que somos
mas profesionales que ellos en el uso de los frenos”, argumentaba el oficial. Moreau asentia cuando, de
repente, vieron acercarse a un soldado. “Permiso, sefior, de parte del capitin Lembi...” comenzo a decir. El
capitan le ordenaba al alférez que volara en su escuadrilla, porque le habia faltado un numeral. Apurado,
Andreasen tomo el casco de cuero y el paracaidas, y se dirigié a la sala de pilotos para asistir a la reunion
previa. En la entrada del grupo se tropezd con el capitan Lembi que enfilaba hacia los aviones. “Alférez,
usted sera mi numero 4, sigame” dijo secamente. Andreasen quedo6 atonito, ;qué haria con las recomenda-
ciones del “Indio” Jaramillo, y con las 3l y las RP? Pertenecia al Escuadron Instruccion y ahora debia volar
en una escuadrilla del Escuadrén Operativo, con sélo treinta horas en Gloster.

Decol6 la primera seccién con el capitan Lembi y el alférez Vicentini. Cinco segundos después, la
segunda con el teniente De Blasis y el alférez Andreasen. Ascendieron, formaron escalonado a la derecha y,
posteriormente, en fila india, a la voz de “circo” el guia comenzé una gran movida donde, con ufias y dien-
tes, el pobre 4 se prendié al 3 para no perder la formacion.

Tras diez minutos de ablandamiento, el jefe de escuadrilla ordeno: “Escalonado a la derecha, ataque
a blanco punto; a la izquierda y adelante, casa de campo con galpén, arboles y corral, cuatro segundos
entre aviones, seleccionar armamento caniones, dngulo treinta grados”. Andreasen no entendia qué le decia,
miraba el altimetro: 3.200 metros; de la casa, ni noticia. Sin tiempo para seleccionar algo, oy6 que el guia
decia “uno entrando” y, con un viraje escarpado, seguido a unos segundos por el 2, se lanzaba contra un
blanco que él ain no veia. “El tiro es simulado” pensé el 4; dejo de preocuparse y decidi6 seguir al 3 sin
perderlo de vista. Cuando este ultimo volco, inclinando el avién, Andreasen lo siguio visualmente. Sin darse
cuenta, continu6 trepando y cuando fue su turno casi debi6 invertir el avion. S6lo en ese instante, vio el
blanco y pudo enfilar a una final de 25°, 30°, 40° de picada. Esforzandose por mantener a su vista el avion
precedente, necesité compensar con incidencia adelante para estabilizar la picada. Asi, fue acercandose a la
distancia que, sin experiencia, juzgé como la mas adecuada para tirar. En ese momento se percaté de que no
habia encendido la mira. Con un ojo en el jefe de seccion, simplemente, apunto6 su avion hacia un corral. Vio
que el 3 restablecia y, dudando cuando simular el tiro, comprob6 que la velocidad rondaba los 720 km/h y
que la casa se agrandaba. Quiso restablecer suavemente. El avion no respondio. Tiré de la palanca con ambas
manos y con todas sus fuerzas. De reojo vio pasar la casona, los ventanales, las cortinas que se agitaban; a la
derecha y arriba, la copa de los eucaliptos.

El guia preguntd por el combustible. El 2 y el 3 informaron, 350 litros. Andreasen, que no podia hablar
después de la restablecida, llegd a 3.500 metros de altura y, renunciando a experimentar nuevas maniobras,
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simuld una falla de radio y no contestd. La escuadrilla fue al aterrizaje e informo a la torre de control que
habian visto al 4, por ultima vez, cuando levantaba una gran polvareda sobre el blanco y que, desde aquel
momento, no respondia. A todo esto, sobrevolando Cerro Redondo, Andreasen retomaba poco a poco su
propio control y se dirigia al aterrizaje. La torre lo autorizd con una luz verde. Ya en tierra, el suboficial
Moreau recibi¢ la novedad de radio y la asento.

Desde ese vuelo, Andreasen, que llegaria a ser solista de la Escuadrilla de Acrobacia, decidio que si
queria sobrevivir debia aprender a dominar el avion para que nunca mas lo sorprendiera. A partir de ese dia,
y durante mas de un afio, dedic todos los temas de pilotaje individual a practicar acrobacia. Primero sobre
nubes; a medida que se fue sintiendo seguro, cada vez mas bajo y finalmente a ras del suelo.

Al tiempo que los novatos como Andreasen se fogueaban, los méas antiguos se ocupaban de mejorar el
equipamiento. A comienzos de afio, un piloto civil habia facilitado al capitdn Gonzalez Castro el radiogo-
niometro de su avion, en calidad de préstamo. El instrumento, considerado imprescindible, fue instalado en
el 1-057. Se le efectud una evaluacion por diez meses, al cabo de la cual el primer teniente Rafael Cantisani
elevé un informe que daria lugar a la orden de compra de estos equipos.

1958

El comodoro Alberto R. Sola Claret ocupd el cargo de jefe de la VIl Brigada y el vicecomodoro Rafael
A. Gandolfo, del DAM Tandil.

Grupo 2 de Caza Interceptora (DAM Tandil): vicecomodoro Jorge O. Dellepiane (jefe de grupo
interino); comandante Fernando M. Pérez Colman (jefe de escuadrdn); capitanes José D. Lembi, José M.
Romero, Enrique R. Gavazzi y Jorge O. Maurer; primeros tenientes César A. de la Colina y Roberto F.
Camblor; tenientes Carlos A. de Blasis, Omar A. Torres, Horacio J. Viola, Herberto J. Vicentini y José M.
Ignes Rosset; y alféreces Knud E. Andreasen, José A. Julig, Carlos V. Garcia, Juan Manuel Correa Cuenca y
Ramon H. Magistrali.

Grupo 3 de Caza Interceptora (VII Brigada Aérea de Morén): vicecomodoro Jorge M. Martinez
Zuviria (jefe de grupo); comandantes Arquimedes R. Robert, Eduardo Correa Arce y Jorge A. Mones Ruiz
(jefes de escuadron); capitanes Asdrabal A. Cimadevilla, José C. Gonzalez Castro, Oscar E. Gofi, Juan C.
Carpio, Aldo M. Barbuy y Franklin I. Escudero; primeros tenientes Jorge A. Van Thienen, Rafael D.
Cantisani, Juan R. Boehler, César A. Petre y Héctor R. Luoni; tenientes Julio G. Dentone, Ricardo E. Di
Liscia, Juan J. Ahets Etcheberry, Roque A. Faulin, Ramén A. Arneodo, César R. Pifién, Le6n V. Mallo, Juan
C. Correa, Sergio E. Garcia y Rodolfo A. Carnelli; y alféreces Enrique M. Carbé Bernard, Gerardo A.
Varela, Miguel A. Pérez, Luis Grande, Vicente G. Bozovich, Luis Galindo, Héctor L. Destri, Jorge N.
Peralta, Carlos F. Bernhard, José L. Rodriguez Morel, Héctor O. Panzardi, Juan F. Laskowski, Anselmo F.
Estigarrivia y Carlos A. Astudillo.

El 10 de marzo, fallecio6 el teniente César R. Pifién. Con el 1-087, a la salida de un tonel efectuado
inmediatamente después del despegue, choco contra el suelo, en Castelar. EI 18, en un accidente en General
Rodriguez, fallecio el teniente Julio G. Dentone tripulando el 1-003; al trabarse los comandos, se arroj6 en
paracaidas; lamentablemente, una pierna le golped contra la antena; el impacto, ademas de seccionarle una
de las extremidades inferiores, le indujo un movimiento de rotacién tan brutal que, en el momento de des-
plegar el velamen, le enred6 el cuerpo con las cuerdas impidiendo que se abriera del todo.

Luego de la investigacion del accidente se vio que la antena, por su construccion, constituia un
verdadero peligro para los que intentaban abandonar el avién en paracaidas. Era como una cuchilla sostenida
en su interior por una compleja estructura de metal y de madera. Se probd con una simple antena de varilla
extraida de un Fiat G-46 y el resultado fue perfecto. Algo tan sencillo, quiza hubiese salvado la vida de
Dentone.

El 16 de junio, durante un combate en altura, el alférez Miguel A. Pérez (1-007) perdid el
conocimiento. La aeronave quedd sin control e impacté en la localidad de Vista Linda, en las proximidades
de General Rodriguez.

El Gloster, uno de los primeros aviones de reaccion, adolecia de varias fallas de disefio:

- Para compensar el corrimiento del centro de gravedad hacia atras, se habian colocado en la proa

150 kilogramos de plomo y en los aros de turbina otro contrapeso de 75, en cada uno.

- Lacalefaccion era rudimentaria. La entrada de aire se producia por varios lugares.

- Nunca se logr6 hacer funcionar correctamente el sistema de presurizacion de cabina por las nume-

rosas pérdidas de estanqueidad.

- Los motores habia que bajarlos cada veinticinco horas de vuelo para inspeccionarlos.

- Cada doscientas horas se debian Ilevar a la FMA para la inspeccion mayor.

- A pesar de los numerosos intentos, no fue posible colocarle un asiento eyectable.

- El sistema de oxigeno original era sumamente elemental.
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- - No poseian sistema anti “G”, esto producia vision negra durante los combates.

Ademas, en las practicas de combate aéreo, las aceleraciones y desaceleraciones bruscas que los
pilotos sometian a los motores Rolls Royce Derwent V, en muchas oportunidades, provocaban el apagado de
la llama en las cAmaras de combustion. Durante este afio, como consecuencia del incremento de las fallas
(treinta y siete, en seis meses), se completo la incorporacion de la modificacion 321 en la planta motriz, que
aseguraba una mejor dosificacion del combustible en la reduccién brusca del acelerador evitando su apagon.
También, a partir de mediados de este afio, se comenzaron a cambiar los sistemas de oxigeno, juntamente
con la provision de cascos de plastico reemplazando, luego de una década, a los viejos e historicos de cuero
tipo Segunda Guerra Mundial.

Unos dias antes del 20 de Junio, se ordend gque un escuadron del Grupo 2 de Caza Interceptora se
trasladara al aer6dromo de Sauce Viejo —Santa Fe— para efectuar un desfile con motivo de la inauguracion
del Monumento a la Bandera en Rosario. La pista de tierra, de s6lo 1.600 metros, quedd no operable por un
aguacero caido el 19 que impidi6 realizar lo programado. Se demoré el desfile una semana. En la vispera de
la nueva fecha, el jefe de aeropuerto tuvo la “feliz” idea de ordenar que se cortara el pasto. Comprobado el
estado del terreno, se habilitd el aerédromo. De los doce aviones que salieron del estacionamiento,
Unicamente siete consiguieron despegar. Los cinco restantes permanecieron en tierra. Unos, porque las
turbinas producian humo y sobreemperaturas al ingerir pasto; otros, al querer evitar los chorros en el
carreteo, rodaron por las banquinas ain blandas y se empantanaron. Luego del desfile, dada la corta duracion
del vuelo, los que habian despegado aterrizaron sorteando un par de aviones cruzados en la cabecera; y tres,
sobre las banquinas.

En la misma época, en el Grupo 2 se corrié la voz de que dos alféreces habian logrado efectuar la
maniobra de aterrizaje (opuesta a inicial, inicial, basica, final y aterrizaje) con las turbinas totalmente
reducidas. EIl rumor llegé a oidos de un alférez que tratd de emularlos. No pudo ser. El avion entr6 en
pérdida a pocos metros de cabecera, cayd pesadamente, barrid el tren de aterrizaje y sufrié dafios
estructurales del orden del 70%. El alférez sali6 ileso, convencido de que habia salvado el material; incluso
no desprendid la ctpula para evitar problemas en su posterior reinstalacién. En realidad, los dafios fueron tan
severos que se dio de baja el avion.

No todos hacian lo que decian. Por querer imitar hazafias que eran sélo rumores, se produjeron acci-
dentes como el descrito; desgraciadamente, algunos fatales. Como existian pocos manuales, la trasmision
oral de experiencias, ajenas y propias, era la forma de ensefiar y aprender a volar, aunque muchas veces cau-
saba problemas como el citado. Ademas, el vuelo era una pasién, mas que un trabajo; una obligacién moral,
mas que una imposicion.

El 10 de julio, el presidente de la Nacion, Dr. Arturo Frondizi, revist6 en la VIl Brigada Aérea al com-
ponente aéreo que habia desfilado en la celebracion del aniversario patrio. La conclusion de la inspeccion
realizada en la plataforma coincidié con el arribo del escuadron que habia escoltado al avion presidencial
hasta Morén. El alférez Panzardi, por falla de material, aterrizd con el tren adentro. La emergencia se resol-
vié sin consecuencias personales y sirvié para demostrar al mandatario el accionar de los servicios de
incendio, de sanidad y de rescate, con verdadero realismo.

El 15 de julio, en una navegacion Mordn-Tandil, cuando sobrevolaban las proximidades de Las Flores,
los alféreces Gerardo A. Varela y Ramoén H. Magistrali, debido a las malas condiciones meteorolégicas,
impactaron contra el suelo con el Fiat G-46 matricula Ea-421; ambos pilotos fallecieron.

No todas las modificaciones obedecian a la seguridad, sino también a la necesidad de optimizar la
capacidad operativa del sistema de armas. Durante el afio, se instal6 en un Gloster un dispositivo de
remolque de mangas para tiro aire-aire. Consistia en un soporte ubicado en el tanque ventral de donde se
sujetaba el cable. Al comienzo, se usé uno de acero de 300 metros; se colocaba serpenteante sobre la pista 'y
el avion lo extendia a medida que decolaba. Este cable ocasiond numerosos problemas. Después, se empled
uno de plastico, mas elastico. Previo al aterrizaje, se pasaba a baja altura y se desprendia con la manga, en un
costado de la pista. El capitan Gonzalez Castro era quien no solo dirigia el proyecto sino que efectuaba la
mayoria de los vuelos de ensayo. Tras superar unas cuantas situaciones peligrosas, se logré ajustar el meca-
nismo y definir los procedimientos y limitaciones; la mas importante era la operacion con viento lateral.
Durante una préctica, despegando con viento cruzado, la manga barrié varias balizas, con el riesgo consi-
guiente. La pericia del piloto y la generosa potencia de las Derwent del Gloster consiguieron salvarlo.

Las escuadrillas del Grupo 3 de Caza Interceptora, operando desde Moron, hicieron las primeras dos
sesiones de tiro en Magdalena. También remolcaron blancos para la artilleria antiaérea. En este caso, se
empleaba un cable de 600 metros y se volaba a 6.000 de altura. Las experiencias con los antiaéreos fueron
riesgosas: sus radares, a veces, en vez de apuntar a la manga, lo hacian al avién manguero.
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A partir de julio, la pista de Tandil, sede del Grupo 2 de Caza Interceptora, se comenzé a deteriorar. El
basamento, mal asentado, fue cediendo lentamente; los aterrizajes marcaron huellas cada vez més profun-
das que indujeron vibraciones incontrolables (shimmy) en las ruedas de nariz. Provisoriamente, se dispuso la
operacion en la pista de tierra.

En septiembre, el Comando de Combate ordené al Grupo 2 la ejecucion de un ejercicio operativo en
Rio Cuarto. Durante su realizacion, se produjo un accidente menor: un Gloster aterriz6 con una rueda
retraida por deterioro del mecanismo. Finalizado el despliegue del material, ademéas del adiestramiento
normal, se cumplié una navegacion tactica a Mendoza. Al término del ejercicio, el grupo regresé a Tandil
con escala en Moron.

El 1 de octubre, se designo jefe interino de la VI Brigada Aérea al vicecomodoro Carlos C. Armanini
y jefe interino del Grupo 3 de Caza Interceptora al comandante Arquimedes R. Robert.?

El 14 de octubre, el capitan Oscar E. Gofii (1-006), mientras volaba en la posicién de farol en una prac-
tica de acrobacia en formacion, se precipit6 a tierra en las proximidades de Moron, y fallecid. La investiga-
cion del accidente determind que la aeronave entrd en tirabuzon chato por tener el centro de gravedad des-
plazado hacia atras. Causa: faltaban bloques de plomo en el contrapeso de la nariz del avion.

El 24 de ese mes, un escuadrén del Grupo 3 de Caza Interceptora participd en Salta del Operativo
“Comprobacion”. Apoyado por un DH-104 Dove, dos Fiat G-46 y un Bristol, la unidad despleg6 con cuatro
escuadrillas de Gloster. La navegacion se realizé por escuadrillas; despegaron de Mor6n e hicieron escalas
en Rio Cuarto, Cérdoba y Tucuman. En Salta, dos escuadrillas efectuaron ejercicios de ataque al aero-
puerto; y otras dos, de defensa. Durante el regreso, previo aterrizaje en Tucuman y en Cdrdoba, volaron
hacia Mendoza y repitieron los ejercicios, aunque en este caso oficiaron de atacantes los Calquin, de dota-
cion en la IV Brigada Aérea. También se ejercitaron en vuelos en montafia y “circo de caza”. Luego, se diri-
gieron hacia Rio Cuarto donde, en coordinacién con la V Brigada Aérea, practicaron ataques en altura (5.000
metros) a una formacién de seis Avro Lincoln. Al dia siguiente, en horas del mediodia, realizaron el tltimo
gjercicio de defensa de aerédromo, en esta oportunidad, atacado por cuatro Lincoln que ingresaron por el
cuadrante SW (suroeste). Posteriormente, retornaron a Moron.

Entre el 7 y el 21 de noviembre, operando desde el aerédromo de Pehuajd, un escuadrén del Grupo 2
de Caza Interceptora intervino en un ejercicio conjunto organizado con la VII Brigada de Caballeria
Blindada, asentada en Tandil. La escasa experiencia en estas practicas y la vehemencia de los pilotos produ-
jeron algunas situaciones inesperadas.

Durante la primera fase, a la mayoria de las salidas las habian realizado los pilotos més antiguos. Los
mas jovenes actualizaban los planes de vuelo, los partes de situacion de material o actuaban de oficiales de
enlace, pero no volaban. Pasado un tiempo, el jefe de grupo se compadeci6 de los alféreces Andreasen y
Correa Cuenca, pilotos “oficiales” del avion de apoyo Percival. Condescendiente, el jefe les permitio operar
los Gloster, pero sélo a 6rdenes de uno de los jefes de escuadrilla mas experimentado, el capitan Gavazzi
apodado “el Gaucho”.

Este oficial era un piloto que volaba el Gloster como si fuera un avion hecho a su medida. Intuia el
peligro, las fallas. Después de un combate, sobre nubes y sin ningln tipo de ayudas a la navegacion, por
instinto encontraba el rumbo a la base. Todo lo hacia facil. El dia en que debia dirigir a los novatos habia
llovido y la pista de tierra de Pehuaj6 estaba bastante blanda. Antes del despegue, Gavazzi les dijo a los
alféreces:

Para decolar en una pista como ésta, con agua y barro, hay que evitar las huellas cubiertas de agua e
impedir que la rueda de nariz se hunda. Préximos a la cabecera, vamos a ir dando algo de motor sin
detenernos; y apenas enfrentemos la pista, le metemos motor a pleno y tiramos palanca atras. Si antes de la
mitad de pista la rueda de nariz no se levanta, cortamos motor y tratamos de frenar. EI que consiga
despegar la nariz del suelo, saque el 10% de flaps y decolara.

Asi lo hicieron. Como seria el entusiasmo por haber salido airoso de un despegue tan dificil que
Andreasen, en uno de los ataques simulados, practicamente, volo la carpa del general Ongania, comandante
de las fuerzas terrestres.

Al final de aquel dia, Unicamente los tres Gloster guiados por Gavazzi aterrizaron en Tandil; el resto
aborto el despegue o se encajo. Los empantanados nunca reconocieron los beneficios de la formula de “el
Gaucho”, sino que se excusaron alegando la necesidad de permanecer un dia mas en Pehuajo y ultimar los

29 Resolucién 1.021 del 1 de octubre de 1958 - BAR N°1.202.
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detalles del informe final. “Hombres de ciudad y asfalto, poco saben de pistas de tierra y barro”, comento el
capitan Gavazzi mas adelante.

Coincidente con ese ejercicio, otro escuadron de doce Gloster del Grupo 3 realizaba maniobras con-
juntas con el Ejército en la Pampa de Olaen operando desde el Aeropuerto Cérdoba.

Entre el 5y el 7 de diciembre, la Escuadrilla de Acrobacia particip6 en un festival aéreo en Azul. A
mando del capitan Cantisani, estaba formada por el teniente Juan J. Ahets Etcheberry, y los alféreces Héctor
O. Panzardi y Juan Laskowski; se desempefiaba como solista el capitan Carlos E. Carus. Los cinco Gloster
despegaron por secciones, desde una pista de tierra de sélo 1.400 metros y bastante himeda por la lluvia
caida el dia anterior.

Este afio, la VII Brigada Aérea incorporé un equipo movil Decca Radar. Instalado en el costado oeste
de la pista, comenz6 a emplearse en practicas de aproximacion por instrumentos. Inicialmente, se usé el De
Havilland Dove y el Percival Prentice de dotacion del Grupo 3 de Caza Interceptora. El curso de operador
del sistema lo dictd un instructor inglés. En un principio, se designaron a tres oficiales pilotos y tres del
escalafon general como alumnos. Posteriormente, se limité el cupo a los oficiales del general.

La instruccion préctica comprendia tanto a los operadores habilitados, capitanes Raul A. Cura y
Horacio R. Chretien, como a los pilotos del Grupo 3 que experimentaban los beneficios de cumplir las
ordenes del controlador. Por radio, el piloto recibia el rumbo y la distancia a la cabecera, Unica informacién
suministrada por el sistema. EI régimen de descenso se establecia sin apoyo del radar, a razén de 50 metros
de altura perdida por cada 1.000 de avance. Si comenzaba la aproximacion a 300 metros de altura, debia
iniciar el descenso a 6 kilometros del punto de toque. El operador, en forma secuencial, transmitia la
distancia a la cabecera; la altura que debia tener en ese punto; el rumbo; y el desplazamiento, derecha o
izquierda, con relacidn a la prolongacion del eje de la pista.

Este progreso en la operatividad de la unidad hizo que a partir del 1960 y en afios posteriores se
empleara el Decca, primero con los Gloster y luego con los Morane Saulnier (MS-760). Estos ultimos
permitieron llevar en el puesto de copiloto a un operador. Los controladores de radar pudieron, asi, constatar
personalmente lo que ocurria en vuelo.

Afos mas tarde, a un avion de Austral con pasajeros se le cerraron los aerédromos de Aeroparque y
Ezeiza. Sin alternativas, quiso la fortuna que el piloto fuera el vicecomodoro retirado Franklin I. Escudero,
que habia empleado el Decca cuando estaba destinado en el Grupo 3. Sin hesitar, solicit6 a la torre de Morén
permiso para aterrizar. En el primer intento, con visibilidad y techo totalmente reducidos, tocé la pista en
forma impecable.

La utilizacion del Decca allan el camino al empleo posterior del GCA® y a los trabajos de
interceptacion con el CIC Baires. Entre pilotos y operadores de radar, la transmision de conocimientos,
experiencias y necesidades fue una constante. Esta relacion engendr6 confianza mutua entre los hombres que
se hallaban en los extremos de un complejo sistema de armas, tecnologias y procedimientos. Confianza
imprescindible para garantizar la operacién frecuente, segura y provechosa del equipo disponible.

1959

El recién ascendido comodoro Carlos C. Armanini continué al frente de la VIl Brigada Aérea; el 23 de
enero, de la jefatura de la Base Aérea Militar Tandil se hizo cargo el vicecomodoro Jorge M. Martinez
Zuviria.

Grupo 2 de Caza Interceptora: (DAM Tandil): vicecomodoro Jorge O. Dellepiane (jefe de grupo
interino); comandante Fernando M. Pérez Colman (jefe de escuadron), primeros tenientes Augusto J.
Hughes, Héctor R. Roy, César A. de la Colina, Roberto F. Camblor y Héctor R. Luoni; y tenientes Carlos A.
de Blasis, Omar A. Torres, Horacio J. Viola, Herberto J. Vicentini, José M. Ignes Rosset, Knud E.
Andreasen, José A. Julia, Carlos V. Garcia y Juan Manuel Correa Cuenca.

Grupo 3 de Caza Interceptora: vicecomodoro Arquimedes R. Robert (jefe de grupo); comandantes
Asdrubal A. Cimadevilla y Orlando O. Arrechea (jefes de escuadrdn); capitanes Jorge A. Van Thienen y
Rafael D. Cantisani; primeros tenientes César A. Petre y Juan R. Boehler, tenientes Juan J. Ahets Etcheberry,
José A. Gutiérrez, Ledn V. Mallo, Juan C. Correa, Alexis de Nogaetz, Rodolfo A. Carnelli, Enrique M.
Carbd Bernard, Juan C. Gabarret, Vicente G. Bozovich, Héctor N. Chiaradio, Héctor L. Destri, Cléver A.
Refosco, José L. Rodriguez Morel, Hector O. Panzardi y Juan F. Laskowski; y alférez Anselmo F.
Estigarrivia.

A partir de marzo, debido a las precarias condiciones operativas de la pista de tierra de Tandil, el
Comando de Combate ordeno el traslado del Grupo 2 a Mar del Plata. Los pilotos del grupo aéreo, doce

30 gea: equipo mas avanzado de control de aproximacion.
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Gloster y los equipos de primera linea se mudaron virtualmente a la base atlantica. Los mecénicos rotaban
cada quince dias. Los aviones que salian de servicio, por reparacion o inspeccion, eran reemplazados por los
del Grupo Técnico de la VII Brigada Aérea. Esta brigada habia recibido la orden de mantener doce aero-
naves en servicio para el Grupo 2. Esa ayuda, unida a la partida de cinco pilotos que integraron la comision
de compra de los F-86, posibilito el cumplimiento del plan de instruccion, sin problemas. El 31 de octubre,
se dispuso el regreso a Tandil por restricciones presupuestarias.

El 20 de marzo, en Mordn, efectuaron el primer vuelo solo los tenientes Gutiérrez, De Nogaetz y
Chiaradio.

Entre el 29 de marzo y el 8 de abril, se cumplié el Ejercicio “Triton” en la BAM Mar del Plata.
Intervinieron aviones Avro Lincoln, Calquin y dieciséis Gloster. Se efectuaron practicas de tiro aire-tierra, en
el poligono de Mar Chiquita; y aire-aire sobre el mar, en la zona que va desde Mar del Plata hasta el faro
Querandi. Por primera vez se oper6 con apoyo de un CIC montado a partir del precario radar marplatense.
No obstante, los cazas consiguieron interceptar a los Avro Lincoln durante el regreso de cada patrullaje
aeromaritimo.

Por orden del Comando Aéreo de Combate, el 18 de mayo, en el Grupo 3 de Caza Interceptora se ini-
ci6 el primer curso de pilotaje de Gloster para oficiales provenientes de las brigadas Il, IV y V. Los alumnos
fueron: primeros tenientes Luis R. Tello, Ernesto H. Crespo y Francisco D. Arnau; y tenientes Nelsis N.
Rodoni y Manuel M. Mir. El 8 de junio, participaron del segundo curso el primer teniente Hugo A.
Dominguez, y los tenientes Alberto S. Alvarez, Carlos A. Diana y Carlos R. Montenegro.

En vista de los excelentes resultados obtenidos en las ejercitaciones realizadas el afio anterior en apoyo
a las fuerzas terrestres, por Orden Secreta del 17 de junio se dispuso el empleo de los Gloster como caza
bombardero. Los prefijos | fueron cambiados por C.

Entre el 18 y el 25 de octubre se llevo a cabo la Semana de Aeronautica. En ese periodo, se desarrolld
el Operativo “Tigre”, consistente en ataques a blancos flotantes en el Rio de la Plata. Con el mismo motivo,
se organizo una carrera similar a la del afio precedente. En esta ocasion, el alférez Estigarrivia gané la
competencia.

Desde el 18 hasta el 30 de noviembre, se efectu6 la primera navegacion al sur del pais que recibi6 el
nombre clave de Operativo “Soberania”. Despegaron doce Gloster del Grupo 3 de Caza Bombardeo, con el
apoyo logistico de un Douglas C-47 y un DH Dove. Durante el trayecto de Morén a Comandante Espora, la
Escuadrilla Oro, por un error de navegacion, se quedd sin combustible. Sus pilotos, los tenientes Juan C.
Correa, De Nogaetz, Gabarret y Panzardi, aterrizaron en una carretera, sin inconvenientes. Después de reci-
bir los equipos de puesta en marcha y el combustible, los aviones despegaron sin novedad y arribaron,
minutos mas tarde, a Espora.

Las aeronaves llegaron a Rio Gallegos. Alli efectuaron practicas de tiro aire-tierra y navegaciones.
Reactores argentinos, por primera vez, sobrevolaban las ciudades de Rio Grande y Ushuaia, en la lejana
Tierra del Fuego. Durante la estadia en la BAM Rio Gallegos, los pilotos fueron trasladados hasta Lago
Argentino en el C-47 matricula TA-05; en una emotiva ceremonia, izaron la insignia nacional en Punta
Bandera.

Por si algo faltaba a este afio de intensa actividad, como consecuencia de la adquisicién de los F-86F
Sabre, las unidades de Gloster sufrieron una agradable “sangria”. Para efectuar cursos en la USAF se designd
a un selecto contingente de pilotos. Todos ellos capacitados técnicamente y, lo mas importante, dotados con
ese espiritu de lucha que los habia llevado a desafiar la velocidad, las “G”, la falta de medios y cualquier
obstaculo que se interpusiera para que a ese avion llegado al pais, practicamente desconocido, pudieran con
esfuerzo, amor y audacia sacarle cada dia un poquito mas. Experiencia y espiritu que se transmiti6 a los
grupos de Caza de A-4B, A-4C y Mirage; y que los viejos glosteros llevaron, afios después, a los
bombarderos livianos Canberra.

Los siguientes pilotos formados en Gloster constituyeron la primera unidad del pais de F-86F Sabre:
vicecomodoros Jorge M. Martinez Zuviria y Eduardo Correa Arce; comandantes Jorge A. Mones Ruiz,
Orlando O. Arrechea y Asdrubal A. Cimadevilla; capitanes Jorge A. Van Thienen, Augusto J. Hughes, César
A. Petre, David E. Giosa y César A. de la Colina; primeros tenientes Roberto F. Camblor, Héctor R. Luoni,
Carlos A. de Blasis y José A. Gutiérrez; y tenientes Leon V. Mallo, Horacio J. Viola, Enrique M. Carbo
Bernard, José L. Rodriguez Morel y Juan Manuel Correa Cuenca.

1960

En enero el Grupo 2 de Caza Bombardeo dejo definitivamente el DAM Tandil y fue transferido a la
VII Brigada Aérea en Mordn, cuyo jefe era el brigadier Gilberto H. Oliva.

Grupo 2 de Caza Bombardeo: vicecomodoro Lorenzo D. Bravo Deheza (jefe de grupo interino);
comandantes José M. Romero y Enrique R. Gavazzi (jefes de escuadron); capitanes Antonio J. Crosetto,
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Reynaldo Gouarderes, Juan R. Boehler y Héctor R. Roy; tenientes Omar A. Torres, Horacio J. Viola, José M.
Ignes Rosset, Knud E. Andreasen, José A. Julia, Carlos V. Garcia, Juan Manuel Correa Cuenca, Andrés A.
Antonietti y Wilson R. Pedrozo; y alféreces Enrique A. Sarto, Norberto A. Feo, César A. Torres, Oscar J.
Bahamondes, Romeo E. Gallo, Héctor M. Sambrizzi, Jorge H. Bocca, Alberto B. Lucchesi, Eduardo J.
Amores y Hermes W. Barbieri.

Grupo 3 de Caza Bombardeo: vicecomodoro Arquimedes R. Robert (jefe de grupo); comandantes
José C. Gonzéalez Castro y Juan C. Carpio (jefes de escuadrdn); capitanes Rafael D. Cantisani y Franklin I.
Escudero; primer teniente Juan J. Ahets Etcheberry; tenientes Alexis de Nogaetz, Rodolfo A. Carnelli,
Enrigue M. Carb6 Bernard, Juan C. Gabarret, Vicente G. Bozovich, Héctor N. Chiaradio, Héctor L. Destri,
Cléver A. Refosco, José L. Rodriguez Morel, Héctor O. Panzardi y Juan F. Laskowski; y alféreces Anselmo
F. Estigarrivia, Joaquin P. Solaberrieta y Edgardo R. Bergamaschi.

El 26 de febrero, con motivo de la visita del presidente de los Estados Unidos, Dwight Eisenhower,
dos escuadrones de los grupos 2 y 3 de Caza Bombardeo escoltaron al Boeing 707 que lo trasladaba, hasta
Ezeiza. El inicio del programa anual de instruccion dio lugar a una situacion un tanto insélita. Los alféreces
aviadores que llegaban a Morén comenzaban normalmente el programa de adiestramiento volando leccio-
nes de acrobacia y formacion de combate en los Fiat G-46. Como éstos habian sido dados de baja, el Grupo 2
de Caza Bombardeo solicit6 y obtuvo la asignacion de horas de vuelo en los T-34 Mentor, de la EAM. Los
alumnos que venian de volarlos en la Escuela se hallaban habilitados en dicho avion; no asi los tenientes del
CB 2 que les impartieron la instruccion de acrobacia y formacion de combate.

A fines de marzo, como parte del programa de Tactica Aérea, cuatro escuadrillas practicaron ataque y
defensa a un blanco terrestre defendido con artilleria. A modo de incursores, actuaron las escuadrillas Oro
del comandante Carpio y Plata del capitan Cantisani. La escuadrilla Azul del comandante Gonzalez Castro y
la Gris del capitan Escudero efectuaron la defensa.

Las aproximaciones al blanco se hicieron en forma convergente. La Escuadrilla Oro de Norte a Sur y
la Plata de Oeste a Este. Esta Gltima fue interceptada por la Escuadrilla Gris y a continuacién, por la Azul,
pero ya en medio de la zona batida por la artilleria antiaérea. Previo al bombardeo a los blancos terrestres, la
Escuadrilla Plata, que tedricamente venia configurada con cargas externas, habia atacado a la Azul.

El resultado no fue claro para los arbitros que, por unanimidad, declararon nulo el combate. Més inte-
resante fue la interceptacion que, en un determinado momento y por error, efectud la seccion de la
Escuadrilla Gris a la Azul, que era de su propio bando. Al finalizar el ejercicio, el Azul 4 (teniente Refosco)
aterriz6 con una turbina plantada.

El 6 de abril, el teniente Pedrozo, mientras practicaba circo aéreo como numeral 4, en el momento en
que salia de una media vuelta con inversion, sobrepaso la velocidad maxima permitida del Gloster. Su avion,
el C-085, entr6 en compresibilidad y empez6 a despedazarse. El piloto, que no alcanzé a desprenderse el
correaje, fue despedido de la cabina. Al verse en el aire, abrid el paracaidas y descendid sin novedad. Los
restos de la aeronave fueron hallados esparcidos en un radio de seis kilémetros.

Este afio empezaron a emplearse los tanques ventrales de aluminio y plastico (mas livianos que los ori-
ginales) fabricados en Rio Cuarto y en Cérdoba. Asi mismo, la FMA desarrolld y construyd dos tanques
alares de plastico, que fueron montados con adaptadores debajo de los planos exteriores. Estos tanques,
sumados al ventral, aumentaron la autonomia de los Gloster: de cuarenta minutos, con el avién limpio,
pasaron a dos horas quince. EI C-005 fue acondicionado como prototipo para ensayar estas innovaciones.
Mejoras que, por otro lado, fueron de uso restringido a causa de la inestabilidad que inducian las cargas
externas en las bajas velocidades de la fase critica del aterrizaje.

El 12 de julio, durante un vuelo en formacién, colisionaron el C-096 piloteado por el capitan Boehler y
el C-035, por el teniente Omar A. Torres. Este Gltimo fallecid. Al intentar evacuar la cabina y lanzarse en
paracaidas, el contenedor metalico del cable de apertura se enganché en el avion y, como una filosa cuchi-
lla, cort6 las cuerdas y el velamen impidiendo el despliegue de la tela. Boehler, con mayor fortuna, fue el
sexto y ultimo piloto que salvo su vida gracias al uso del paracaidas.

El 29 de septiembre, el Grupo 2 de Caza Bombardeo efectu6 tareas de apoyo de fuego a la Agrupacion
A (Division Blindada de Ejército).

Entre el 2 y el 9 de octubre se celebré una nueva Semana de Aerondutica. Para la apertura, se habia
programado el Operativo “Costanera”, en el cual los Gloster debian realizar una demostracion de tiro con
cafiones sobre blancos flotantes en el Rio de la Plata, frente al Aeroparque. La baja visibilidad obligd, a ulti-
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mo momento, a modificar el rumbo de ataque. Como consecuencia, los pilotos dispararon sus cafiones casi
encima del publico. El espectaculo fue de un extraordinario realismo y evidencio el excelente nivel de adies-
tramiento alcanzado por las tripulaciones.

A fines de octubre, escuadrillas de los dos grupos de Caza Bombardeo desplegaron a los aer6dromos
de Sauce Viejo (Santa Fe) y Mercedes (Corrientes) para intervenir en el Operativo “Litoral”. En noviembre,
el Grupo 2 de Caza Bombardeo con doce Gloster cumplié el Operativo “Soberania”, en Rio Gallegos; ejer-
cicio similar al realizado el afio anterior por el Grupo 3 de Caza Bombardeo.

En Rio Gallegos, se practicaron navegaciones tacticas; tiro aire-tierra con cafiones; y, por primera vez,
tiro con cohetes de ejercicio SCAR 2,25 pulgadas, cargados en unas parrillas disefiadas en la FMA. Ademas,
este operativo sirvid para ensayar, de una compra de seis equipos, el primer radiogoniometro instalado en un
Gloster argentino, el C-051.

Para probarlo y desplegar al sur, el oficial de mantenimiento lo ofreci6 a los pilotos de mayor
jerarquia, desde el jefe de grupo hasta el jefe de escuadrilla mas moderno. Nadie acept6. Usando las
prerrogativas que les conferia la antigliedad, todos optaron por volar aviones mas caros a sus sentimientos.
Sin opciones, el propio oficial de mantenimiento, a su vez jefe de seccion, vol6 el C-051. En la navegacion
de ida, proximos a Comodoro Rivadavia, una densa nube de polvo levantada por el viento reducia la
visibilidad practicamente a los minimos. En un momento dado, cuando se desplazaban inmersos en ese mar
grisaceo, semitransparente, el oficial de material advirtié que su jefe de escuadrilla se retrasaba, se acercaba a
su avion y, con un tono de frio interés profesional que no terminaba de ocultar la ansiedad, le preguntaba
coémo andaban las marcaciones. “Todo bien, gonio cero, sefior” le replicd. A partir de entonces, la nueva
tecnologia fue tenida en cuenta en las navegaciones.

Durante este ejercicio, cada vez que despegaba un vuelo tactico desde Rio Gallegos, transcurridos ape-
nas treinta segundos, aparecia el consul chileno para quejarse por violacién del espacio aéreo de su pais. En
realidad, en el aeropuerto eran chilenos desde el mozo del bar hasta el que cargaba combustible.

1961

Continuaba como jefe de la VII Brigada Aérea el brigadier Gilberto H. Oliva.

Grupo 2 de Caza Bombardeo: comodoro Jorge O. Dellepiane (jefe de grupo); comandantes José M.
Romero y Enrique R. Gavazzi (jefes de escuadron); capitanes Reynaldo Gouarderes, Juan R. Boehler y
Héctor R. Roy; primer teniente José M. Ignes Rosset; y tenientes Knud E. Andreasen, José A. Juli, Carlos
V. Garcia, Roberto A. Lacabanne, Andrés A. Antonietti, Wilson R. Pedrozo, Norberto A. Feo, César A.
Torres, Romeo E. Gallo, Héctor M. Sambrizzi, Oscar J. Bahamondes, Jorge H. Bocca, Alberto B. Lucchesi,
Eduardo J. Amores y Hermes W. Barbieri.

Grupo 3 de Caza Bombardeo: comodoro Oscar J. Romano (jefe de grupo); comandante José C.
Gonzalez Castro (jefe de escuadron); capitan Rafael D. Cantisani (jefe de escuadrén); primeros tenientes
Juan M. Arbeletche, Juan J. Ahets Etcheberry y Alexis de Nogaetz; tenientes Juan C. Gabarret, Héctor L.
Destri, Cléver A. Refosco, Héctor O. Panzardi, Juan F. Laskowski, Anselmo F. Estigarrivia, Joaquin P.
Solaberrieta, Edgardo R. Bergamaschi, Manuel R. Villagran, y Hugo C. Aveta; y alféreces Radl A. Mujica,
Eduardo W. Marinelli y Ramon E. Fernandez Trevifio. Adscriptos: comandantes Francisco P. Matassi y Juan
C. Carpio.

Igual que en afos anteriores y como un medio eficaz de cimentar la conciencia aeronautica en la
poblacién, continué la presentacion de los Gloster en distintos puntos del pais. EI 26 y el 27 de febrero, una
escuadrilla al mando del comandante Gonzalez Castro, integrada por el comandante Gavazzi, el capitan
Cantisani y el primer teniente Ahets Etcheberry, participd en Miramar de un festival aéreo.

El 15 de abril, una escuadrilla del Grupo 3 desplegd a Leones. Al dia siguiente, operando desde el
aerédromo, desfil6 sobre Rosario; luego del reabastecimiento, regresé a Moron.

El cambio de responsabilidades operativas de caza interceptor a caza bombardero habia implicado una
serie de innovaciones tecnologicas. La FMA y el Centro de Ensayos en Vuelo tuvieron a su cargo el desarro-
llo de las modificaciones. Para adaptarlos al nuevo rol aire-tierra, en los aviones se instalaron portabombas y
portacohetes suspendidos de soportes subalares disefiados por el capitan ingeniero Héctor E. Ruiz.

Al mismo tiempo que se hacian esas mejoras en Cérdoba, en Morédn los armeros incrementaban la
cadencia de fuego a los cafiones Hispano Suiza llevandola de quinientos setenta a seiscientos veinte proyec-
tiles por minuto. La contribucién més importante de este personal fue la disminucion radical de interrup-
ciones durante el tiro. EI Gloster llegé a tener cafiones sumamente eficaces. También, estos mismos hom-
bres disefiaron una caja recolectora de vainas servidas. El objetivo inicial era evitar la caida sobre los espec-
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tadores en los operativos. Posteriormente, el dispositivo demostr6 tener utilidad comercial: la venta de las
vainas recuperadas fue una inesperada fuente de recursos para perfeccionar los sistemas.

Las raquetas portabombas permitian colgar debajo de los planos cuatro bombas Napalm o de propo-
sitos generales de 50 kilogramos cada una, o un contenedor de ocho bombas de 3 libras de ejercicio. Las
coheteras eran a rieles y podian usar tanto cohetes de aleta fija SCAR 2,25 pulgadas inertes como cuatro T-
10 de 5 pulgadas con cabezas de guerra, de propésitos generales o de carga conformada. Se efectuaron
pruebas con bombas de 100 kilogramos, pero se suspendieron por las dificultades que se presentaron en los
portabombas cuando se producian “G” laterales. También se experimentaron cohetes con aletas plegables
lanzados con coheteras especiales. El capitan Rogelio M. Balado, jefe de pilotos de prueba de la fabrica,
dispard los primeros cohetes experimentales contra blancos terrestres.

En tanto que el Gloster ampliaba su espectro operativo, la FAA incorporaba el F-86F Sabre. Con este
avion llegaron los manuales de instruccion de la USAF actualizados. El conocimiento de la moderna doc-
trina de empleo americana contribuyd a que se renovaran los procedimientos de tactica aérea.

El salto cualitativo implicito en la nueva teoria representd un magnifico desafio para los pilotos de los
grupos 2 y 3 de Caza Bombardeo, quienes decididamente se dedicaron a adaptar las normas de los Sabre a
las condiciones aerodinamicas y tipo de armamento utilizados por los veteranos Gloster.

Con respecto al tiro aire-tierra, el empuje del comandante Gonzélez Castro, y el esfuerzo y la dedica-
cion del primer teniente Rubén A. Corradetti se combinaron posibilitando que se analizaran las actitudes
aerodinamicas a distintas velocidades, de todas y cada una de las configuraciones (cafiones, bombas y cohe-
tes) y se armonizaran miras y cafiones para las nuevas funciones. Se calcularon y determinaron circuitos,
velocidades, alturas, distancias de disparo y depresiones de miras que, tras muchas horas de trabajo y prac-
ticas en vuelo, incrementaron en un 400% la efectividad.

En cuanto al tiro aire-aire, de un 3% de impactos en la manga se pasé a un 90%, maximo logrado en
una oportunidad. Este rendimiento demuestra no solo la calidad de los procedimientos sino también la efi-
cacia de los cafiones. Es de hacer notar que con anterioridad no existian técnicas especificas para tirar con
cafiones. Cada piloto usaba las armas con la velocidad, la distancia de tiro y el angulo de picada que le indi-
caba la experiencia. Los progresos logrados a partir de los estudios y la actualizacion de los sistemas men-
cionados se verian reflejados en el rendimiento de la instruccion de tiro de los afios venideros.

El comandante Gonzalez Castro, “el Pepe Gonzalez” para camaradas y subordinados, fue el mentor de
la puesta a punto de procedimientos de tiro, como asi también de los dispositivos de lanzamiento de armas
contra blancos de superficie. No obstante, es preciso acotar que lo hizo en contra de sus principios. El Pepe
Gonzalez Castro jamas acept6 el cambio de la matricula | o “India”, que correspondia a los interceptores
puros, por la de C o “Charlie” de los mixtos caza bombarderos. “El Gloster nacié para pelear en el aire, no
para tirar a los de abajo”, decia con apasionamiento. Durante su prolongada estadia en Moron, mantuvo en
sus comunicaciones la misma denominacion: “India”. Queria tanto al Gloster que aseguraba que era un
“avion con alma”. En una ocasién, un piloto comento en su presencia que el Gloster algun dia desaparece-
ria. Gonzalez Castro, mirandolo con bronca, lo increpo: “Usted, refiriéndose a sus padres, /dice que algiin
dia moriran? No, jverdad? Bueno, el Gloster es lo mismo y de eso no se habla.”

Digno representante de la estirpe cazadora, el Pepe vivia para los aviones y los subalternos. Con una
generosidad y grandeza de espiritu encomiable, no s6lo los apoyaba y cuidaba en el plano profesional sino
también en el personal e, inclusive, en el econémico. La jefatura de brigada le habia asignado una Estanciera
para uso particular, por ser jefe de grupo; pero, por orden suya, era el vehiculo comunitario con el que los
oficiales mas modernos, en caso de necesidad, podian llevar a su familia al hospital. En una oportunidad, por
razones politicas, le sali6 el pase a Cérdoba a un ex-subordinado del Escuadron Inspecciones y Recambios.
Enterado de la novedad, el Pepe le dijo: “Usted no se va”. Durante seis meses, hablé con el Comando de
Institutos, el de Personal y el de Operaciones; revolvié cielo y tierra hasta que logro el contrapase. En ese
lapso, el oficial fue mensualmente a cobrar a Cdrdoba, pero cumpliendo la orden del Pepe, regresaba de
inmediato a Mor6n. En su foja de servicios de ese periodo, figura destinado en Cérdoba.

El 12 de mayo, una escuadrilla del Grupo 2 de Caza Bombardeo, compuesta por el comodoro
Dellepiane, el comandante Romero, el capitdn Roy, y los tenientes Julia y Garcia, se traslad6 a Asuncién del
Paraguay. Durante el vuelo de ida, en la escala en Corrientes, los técnicos descubrieron pérdida de combus-
tible en el tanque ventral de uno de los aviones. La solucion se logré con un chicle que obtur6, precaria pero
eficientemente, la fisura.
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En el pais vecino, guiados por Romero, los Gloster participaron en la celebracion de la independencia
realizando una exhibicién de acrobacia; al finalizar, por mal tiempo en la ruta, debieron demorar el regreso
hasta el dia siguiente.

Entre el 3 y el 23 de junio, el capitdn Boehler y el primer teniente Ahets Etcheberry, uno de cada
grupo, fueron comisionados para efectuar, en la IV Brigada Aérea, los cursos de instructores de MS-760. En
la habilitacion se utilizo el E-217, primer Morane entregado por la FMA a los grupos de Caza de Morén. A
cargo del personal de mantenimiento se envid al primer teniente Rubén A. Corradetti. La estadia en Mendoza
fue muy fructifera para los hombres de Gloster que, al regresar, aplicaron las innovaciones operacionales de
los Sabre. En julio se recibiria oficialmente en Morén el E-217.

A partir de julio, se impartieron en Morén los cursos de MS-760 a los pilotos de ambos grupos. Los
programas de adiestramiento eran similares a los del Grupo 1 de Caza Bombardeo de Mendoza. Para fines de
afio, con la dotacion completa de los nuevos entrenadores, finalizo la instruccion de todos los pilotos en las
areas pilotaje e instrumental.

Entre el 1y el 10 de septiembre, dieciséis Gloster se trasladaron a Mar del Plata y cumplieron ejercita-
ciones de tiro aire-tierra. Los resultados obtenidos corroboraron las bondades de los nuevos procedimientos y
los reglajes de armamento.

Es de hacer notar la abnegacion y el amor a la profesion de los aviadores de esa época. El “espiritu
cazador”, ese “no hay quien pueda”, llevaba a los oficiales de ambos grupos a tratar de ser cada dia un poco
mas operativos, a desplegar y ejercitarse en Mar del Plata, la mayoria de las veces sin percibir viaticos. El
dinero que se asignaba para gastos eventuales se empleaba en conjunto para lograr estadias mas prolongadas.
Procuraban alojarse en la base o en hoteles econdmicos cuando las disponibilidades no alcanzaban. Las
comidas eran simples, también de bajo costo y servidas en la unidad.

Del 10 al 25 de octubre se realiz6 un ejercicio conjunto con el Ejército, en la Pampa de Olaen.
Particip6 el Grupo 2 de Caza Bombardeo con dieciséis Gloster. Operaron desde el aeropuerto de Cérdoba,
donde se mont6 un campamento en una de las pistas auxiliares. El vivac contaba no sélo con carpas para
dormir sino también con comedor, casinos, y bafios con duchas de agua fria y caliente. El pasaje de un
temporal fue el Unico contratiempo que se produjo; las fuertes lluvias inundaron algunas carpas. Las
maniobras se realizaron a dos bandos. Por un lado, los F-86F y los Gloster. Por el otro, los Avro Lincoln y
los 1A-35. Estos ultimos atacaron el vivac bombardeandolo con bolsas de harina. En Pampa de Olaen, dos
equipos de Control Aéreo Adelantado (ECAA) guiaron los ataques a los blancos terrestres. Por primera vez,
los Gloster emplearon cohetes en operaciones conjuntas.

Entre el 29 de noviembre y el 12 de diciembre, el Grupo 3 de Caza Bombardeo con doce aviones des-
arroll6 un nuevo operativo en Mar del Plata, el “Triton II1”. En el poligono de Mar Chiquita, se practicé tiro
con cafones, y lanzamientos de bombas y cohetes.

1962

El comodoro Orencio R. Palenque se desempefié como jefe de la VII Brigada Aérea. Los grupos aéreos
estaban formados por el siguiente personal:

Grupo 2 de Caza Bombardeo: comodoro Jorge O. Dellepiane (jefe de grupo); vicecomodoro
Fernando M. Pérez Colman; comandante Francisco P. Matassi; capitanes Juan R. Boehler y Héctor R. Roy;
primeros tenientes Rodolfo A. Carnelli, José M. Ignes Rosset, Knud E. Andreasen, José A. Julia y Carlos V.
Garcia; y tenientes Andrés A. Antonietti, Wilson R. Pedrozo, Norberto A. Feo, Romeo E. Gallo, Héctor M.
Sambrizzi, César A. Torres, Jorge H. Bocca, Alberto B. Lucchesi, Eduardo J. Amores y Hermes W. Barbieri.

Grupo 3 de Caza Bombardeo: comodoro Julio C. Caceres (jefe de grupo); comandante Franklin I.
Escudero (jefe de escuadrdn); capitan Juan M. Arbeletche; primeros tenientes Juan J. Ahets Etcheberry, Juan
C. Correa, Alexis de Nogaetz, Juan C. Gabarret, Héctor L. Destri, Cléver A. Refosco, José L. Rodriguez
Morel, Héctor N. Chiaradio, Héctor O. Panzardi y Juan F. Laskowski; tenientes Anselmo F. Estigarrivia,
Hugo O. Giampaoletti, Carlos A. Speranza, Joaquin P. Solaberrieta, Edgardo R. Bergamaschi, Manuel R.
Villagran y Hugo C. Aveta; y alféreces Raul A. Mujica, Eduardo W. Marinelli y Ramén E. Fernandez
Trevifio. Adscripto: comandante Horacio F. Serpa.

Con motivo de cumplirse este afio las Bodas de Oro de la FAA, en enero la Brigada recibi6 la orden de
constituir un equipo de exhibicién de acrobacia y de participar en las ceremonias conmemorativas previstas
en distintos lugares del pais. El equipo estaria compuesto por una escuadrilla de cuatro aviones y dos solistas.
La primera demostracion tuvo lugar el 11 de febrero, sobre la playa Bristol de Mar del Plata. La tarea,
encomendada inicialmente al Grupo 3 de Caza Bombardeo, recayd en el primer teniente Ahets Etcheberry,
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nombrado guia; como numeral 2 se designé al primer teniente Gabarret; numeral 3 (farol), al primer teniente
De Nogaetz; numeral 4, al teniente Estigarrivia; y como solistas, a los primeros tenientes Laskowski y
Andreasen. Este ultimo, del Grupo 2 de Caza Bombardeo.

La escuadrilla de acrobacia modificd su organizacion y los procedimientos operativos, gracias al
apoyo del comodoro Céceres (jefe del Grupo 3) y sobre la base de las experiencias anteriores y la posibilidad
de mantener un accionar permanente durante el afio.

En memoria de los regimientos 4 y 6 de Caza Interceptora, que introdujeron el vuelo de reaccion en el
pais, bautizaron al nuevo equipo de exhibicién como Escuadrilla 46. Eligieron, a modo de emblema, la
silueta negra de un Gloster visto en planta, dibujado sobre una cabeza de flecha blanca impresa en un cir-
culo naranja, que le servia de fondo.

Considerando que la escuadrilla operaria todo el afio, seleccionaron los siete aviones en mejor estado y
con mayor cantidad de horas disponibles. Se los pint con dos colores: blanco en la parte superior y rojo
brillante en la inferior. El contraste permitia que el publico apreciara las maniobras, sobre todo, cuando las
aeronaves pasaban del vuelo normal al invertido. Como insignia de la nacionalidad se ilustraron dos peque-
fias banderas a ambos lados del timon de profundidad. La matricula, en color blanco, se marcé sobre la tapa
de la rueda de nariz. A ambos lados de la trompa, en letras negras, se escribid la leyenda FUERZA AEREA,
detalle precursor que seria adoptado, agregando la palabra ARGENTINA, por todas las aeronaves de la
Fuerza. Sobre el lado izquierdo, a la altura del parabrisas, se estamp6 el emblema de la escuadrilla. Esta
decoracion se empled solamente hasta fin de afio en que se volvi6 al pintado normal.

La organizacion incorpord la figura del “coordinador en tierra”. Era un piloto con experiencia acroba-
tica que desde el lugar de la exhibicion tenia la responsabilidad de transmitir, al jefe de escuadrilla y a los
solistas, las indicaciones que aseguraban el centrado de las maniobras con respecto al publico; los momen-
tos oportunos (timing) para las entradas y las salidas; y aquellas novedades que permitieran mayor preci-
sion y seguridad en la operacién. El primer teniente Juan M. Baigorria fue seleccionado para este cargo.

Otra innovacion importante fue la sefializacion de los ejercicios con humo. El sistema de expulsion,
disefiado en Moron por el Grupo Técnico VII, consistia en un inyector que enviaba aceite a la salida del tubo
de chorro donde se quemaba. Era comandado desde la cabina con el disparador de cafiones.

La exhibicion de diecinueve minutos se iniciaba con un looping de seis aviones. Al salir, los dos
solistas que venian formados en los extremos se separaban al mismo tiempo. La escuadrilla efectuaba las
figuras clasicas de toneles, immelmann® y rizos. Estos Gltimos, con cambios de formacion: iniciados en
columna y terminados en rombo o viceversa. EI mas complicado incorporaba dos cambios: columna, rombo
en el invertido y columna al salir. La demostracion finalizaba con la bomba. La escuadrilla y los solistas se
alter- naban para estar permanentemente sobre el publico, sin dejar espacios vacios; la participacion del
coordi- nador en tierra era fundamental.

Con posterioridad, el Grupo 2 de Caza Bombardeo organizo su propia escuadrilla. EI capitan Boehler
fue elegido como lider; y los tenientes Torres y Antonietti, como numerales. El puesto de farol lo ocupo el
primer teniente Julia. Los solistas eran los mismos para ambas escuadrillas.

Luego de las primeras exhibiciones realizadas por el Grupo 3 de Caza Bombardeo, las escuadrillas se
turnaron para presentarse en los festivales.

El 26 de abril, en un vuelo de mantenimiento se accidentd el MS-760 matricula E-216. El piloto,
comandante Horacio F. Serpa, y el copiloto, teniente Hugo C. Aveta, fallecieron en el acto.

El 12 y el 13 de mayo la Escuadrilla 46 del Grupo 3 se presentd en Rosario y en Victoria. Por ser una
exhibicion mas, el acontecimiento hubiera carecido de trascendencia si no fuese porque, al regreso, uno de
los numerales despeg6 con la traba de alerones colocada. El olvido demuestra el exceso de confianza en que
se incurre cuando las tripulaciones se encuentran sobre entrenadas. Sin embargo, esa maestria, alcanzada tras
largas practicas en las condiciones extremas del vuelo acrobatico, salvo la emergencia. Durante el regreso, el
jefe de escuadrilla le formd al numeral, tan cerca y en el angulo que con la puntera de su avion pudo golpe-
ar el aleron trabado varias veces tratando de hacerla zafar. La traba no se solt6 del todo, pero se aflojo lo
suficiente como para que el piloto tuviera un minimo de comando y pudiera aterrizar en Mor6n sin novedad.

A principios de afio, bajo la direccion del Grupo 3 de Caza Bombardeo, y con apoyo del Grupo Base 7
y el Grupo Técnico 7, se construyé el Campo de Tiro Mazaruca en la isla homénima en el Delta del Parana.
El terreno bajo y pantanoso habia sido cedido a la FAA por Yacimientos Carboniferos Fiscales.

31 Immelmann, Max: aviador militar aleman; dio nombre a una figura de acrobacia aérea que consiste en una evolucién en la que se combina un
ascenso en semirrizo seguido de un semitonel horizontal.
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Afios atrés, con una serie de desagues, defensas y canales, esa empresa habia secado y forestado casi
toda la superficie de la isla. La Unica forma de acceder era en lancha o por via aérea, razon por la cual se tald
una extensa lonja del bos- que y se construyé un aerédromo apto para la operacion de los Gloster. Por la
inestabilidad politica y el enfrentamiento entre distintas facciones de las FF.AA., ésta resultaba ser una base
de alternativa excelente para los Gloster: era inaccesible por tierra y tenia la Capital Federal dentro del radio
de accion de los aviones.

El disefio del poligono de tiro aéreo se baso en los manuales de la USAF y en la experiencia del Grupo
1 de Caza Bombardeo de la IV Brigada Aérea cuando se construy6 el Campo de Tiro Las Lajas. Cabe recor-
dar que, entre el 2 y el 5 de agosto, una escuadrilla del Grupo 3 de Caza Bombardeo se traslad6é a Mendoza
donde practico tiro con cafiones. Bajo la direccidn del primer teniente Corradetti, se ajustaron los reglajes y
procedimientos para lograr la maxima efectividad.

En la dltima quincena de septiembre, en el seno del Ejército se produjo un enfrentamiento entre dos
fracciones identificadas como Azules y Colorados. ElI Regimiento Aerotransportado de Cordoba,
perteneciente al bando Colorado opositor al gobierno, se dirigié por tierra hacia la Capital Federal. El
progreso del avance fue seguido desde el aire con aviones MS-760 y T-34 Mentor (de Mordn), defensores de
la continuidad constitucional.

A la altura de General Rodriguez (Buenos Aires) los paracaidistas abrieron fuego y averiaron uno de
los Mentor. Frente a la agresion, los mandos de la VII Brigada Aérea los conminaron a que detuvieran la
marcha. Como el ultimatum no fue acatado se le ordeno a una escuadrilla del Grupo 3, detenerlos.

La columna de paracaidistas se desplazaba por la avenida Rivadavia. Proxima a ltuzaingo, la
escuadrilla efectu6 un pasaje intimidatorio disparando los cafiones sobre la banquina norte. Los pilotos
observaron que el personal abandonaba los vehiculos y se dispersaba en el terreno. Para asegurarse de que no
reanudaran la marcha, el jefe de escuadrilla ordend destruir con cafiones y cohetes los camiones y micros de
la vanguardia. No obstante, y previendo que algunos elementos todavia pudieran amenazar las instalaciones
de Mordn, se evacuaron doce Gloster a Mazaruca y ocho a El Palomar. Durante la noche, una delegacion del
regimiento de paracaidistas se present6 en Morén, parlamentaron y acordaron regresar a Cérdoba.

El escuadron gue se encontraba en Mazaruca permanecié cinco jornadas en alerta como reserva
operativa. Dias después se produjeron nuevos desplazamientos de unidades. En esa oportunidad, los
vehiculos blindados se concentraron en el autédromo municipal y en las calles lindantes del Parque
Chacabuco. Se ordend actuar a una escuadrilla del Grupo 3. Una seccion, luego de efectuar varios pasajes de
advertencia, atacé con dos cohetes T-10 el centro del parque. Al mismo tiempo, la otra ametrallé con
cafiones al destacamento concentrado en el autédromo, también previo pasaje disuasivo. Luego de los
hostigamientos, las unidades regresaron a sus cuarteles.

En octubre, seis Gloster desplegaron a Mazaruca, donde operaron durante cinco dias. Por primera vez
se practicd tiro aire-tierra en el nuevo poligono. Si bien la pista de tierra permitia la operacion normal, la
precariedad de las instalaciones y la dificultad del abastecimiento crearon serios problemas, disimulados por
el entusiasmo y el deseo de superacion del personal.

El 12 de octubre, la Escuadrilla 46 del CB 3 (Grupo 3 de Caza Bombardeo) realizé una demostracion
acrobatica en Bell Ville, Cordoba. EI 28 de noviembre efectud una presentacion similar sobre la V11 Brigada,
con motivo de la visita de una delegacion de la Fuerza Aérea del Perd.

Este afio, tan rico en logros operativos, finalizd con tres despliegues. El 28 de octubre, una escuadrilla
del Grupo 3 desfil6 en Corrientes. El 14 de noviembre, el Grupo 2 se trasladé a Mendoza y ejercitd tiro aire-
tierra; el 18, fue relevado por pilotos del Grupo 3, quienes realizaron idéntico adiestramiento hasta el 21. Por
altimo, el 8 de diciembre, la Escuadrilla 46 del Grupo 3 realizé una exhibicion en Pigué, Buenos Aires.

1963

El comodoro Orencio R. Palenque continud al frente de la Brigada y los grupos aéreos estuvieron
compuestos por:

Grupo 2 de Caza Bombardeo: comodoro Carlos W. Pastor (jefe de grupo); comandantes José M.
Romero y Francisco P. Matassi (jefes de escuadrdn); capitanes Reynaldo Gouarderes y Roberto Starc; pri-
meros tenientes Rodolfo A. Carnelli, José M. Ignes Rosset, Knud E. Andreasen, Carlos V. Garcia, José A.
Julid y Andrés A. Antonietti; tenientes Norberto A. Feo, Romeo E. Gallo, Héctor M. Sambrizzi, César A.
Torres, Jorge H. Bocca, Alberto B. Lucchesi y Horacio A. Flores; y alféreces Hipdlito F. Ghiglione,
Victoriano L. Garcia, Abel A. Sintora y Alfredo J. Scacchi.

Grupo 3 de Caza Bombardeo: comodoro Juan J. Pierrestegui (jefe de grupo); comandantes José C.
Gonzalez Castro y Juan C. Carpio (jefes de escuadrén), y Enrique R. Gavazzi; capitanes Rafael D. Cantisani,
Juan M. Arbeletche, Juan J. Ahets Etcheberry y Edgardo G. Céaceres; primeros tenientes Juan C. Correa, Juan
M. Baigorria, Alexis de Nogaetz, Juan C. Gabarret, Héctor L. Destri, José L. Rodriguez Morel, Héctor N.
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Chiaradio, Héctor O. Panzardi, Juan F. Laskowski, Anselmo F. Estigarrivia, Hugo O. Giampaoletti y Carlos
A. Speranza; tenientes Joaquin P. Solaberrieta y Manuel R. Villagrén; y alféreces Raul A. Mujica, Eduardo
W. Marinelli y Ramén E. Fernandez Trevifio.

El 10 de febrero, el capitan Ahets Etcheberry vol6 a Junin, Buenos Aires. El 11, con motivo de la
inauguracion del Campeonato Mundial de Vuelo a Vela, efectué una exhibicion de acrobacia sobre el Club
de Planeadores con regreso a Mordn; el 24, realiz6 la misma operacion para el cierre del torneo.

El dia anterior a la primera exhibicion, con el avién elegido (C-095), el piloto practicd sobre Moron.
Ya terminaba el turno; mientras hacia el quinto tiempo de un tonel en ocho a 50 metros de altura, inten-
tando salir del invertido, sinti6 que la palanca se le atascaba y le impedia continuar la rotacién. El piloto la
empujo hacia delante, ascendié cabeza abajo y constatd que, si bien seguia trabada hacia la izquierda, esta-
ba libre a la derecha. Rolando hacia ese lado y ayudandose con aplicacion de potencia diferencial en los
motores, pudo desinvertirlo y aterrizar. Una vez en plataforma, un equipo de mecanicos dirigidos por el
capitan Corradetti investigo el desperfecto. Luego de abrir casi todas las tapas de inspeccidn, se encontro, en
el extremo del plano izquierdo, una botella de gaseosa calzada entre el contrapeso del alerén y el recu-
brimiento del ala. A todos extrafié porque, teéricamente, esa zona sélo era inspeccionada en la recorrida de
doscientas horas en la FMA; y al avién le quedaban nueve para efectuarsela nuevamente. Es decir, llevaba
mas de ciento noventa horas volando con la botella sin inconvenientes.

El 22 del mismo mes, una escuadrilla de Gloster integrada por el comandante Gonzalez Castro, los pri-
meros tenientes Correa y Chiaradio, y el alférez Fernandez Trevifio realizé un pasaje durante la ceremonia de
inauguracion del monumento al general José de San Martin, en Montevideo.

A principios de abril se produjo un nuevo chogue entre sectores antagdnicos de las FF.AA. Esta vez,
entre la Base Aeronaval Punta Indio y el Regimiento de Tanques de Magdalena. Durante cuarenta y ocho
horas, aviones navales atacaron el regimiento disperso en el terreno. El segundo dia, un mediador de la FAA
tratd de aterrizar en Punta Indio para solicitar a los aviadores navales que depusieran su actitud. Primero con
MS-760 y después con un Mentor. En ambos casos la torre de vuelo no autorizd el aterrizaje. Una seccion de
Gloster, disparando municion trazante de modo intimidatorio, ahuyent6 a dos aviones navales que atacaban a
los tanques. Por la tarde, al fracasar la mediacion, una seccién del Grupo 2 y otra del Grupo 3 atacaron las
antenas de Radio Provincia, en La Plata, que emitia proclamas revolucionarias. Al tercer dia, con las
primeras luces, se ejecutd un ataque sincronizado con cafiones, cohetes y bombas contra la base aeronaval de
Punta Indio. Operaron dos escuadrillas del Grupo 2 de Caza Bombardeo: una de MS-760 y otra de
Gloster; y una tercera de F-86F Sabre, de la IV Brigada. La efectividad de los ataques indujo a pedir la
rendicion incondicional. Afortunadamente, ésta fue la Ultima accién en que los Gloster se empefiaron en
luchas internas.

El 9 de abril, durante un ejercicio de combate, dos Gloster colisionaron préximos a General Pacheco.
Como consecuencia del choque, fallecié el primer teniente Carlos A. Speranza (C-004); mientras que el C-
088, con averias, logro aterrizar en Mordn.

Entre el 18 y el 21 de agosto, instructores del Grupo 3 impartieron en Rio Cuarto un curso de MS-760
a dos pilotos de prueba de ese taller regional.

La operacion desde el Aerédromo de Mazaruca permitia realizar las practicas de tiro con el avién lim-
pio, pero exigia aterrizar y recargar combustible en la isla. A fin de mejorar la operatividad, empezaron a
ensayar circuitos de tiro con tanques ventrales tratando de minimizar los cambios de actitudes inducidos por
las variaciones de velocidad con distintas compensaciones. Los resultados satisfactorios de los ensayos
posibilitaron que, el 3 de julio, se iniciaran las operaciones de tiro en Mazaruca directamente desde Moron.
Las ventajas de esta modalidad hicieron olvidar los inconvenientes aerodindmicos que producian algunos de
esos depositos suplementarios.

Durante el afio, se mantuvo una estrecha relacion con la Division Blindada de Campo de Mayo. El
vinculo permitié elaborar un procedimiento de apoyo aéreo directo que trataba de incrementar la eficacia del
binomio tanque-avion. Se construyé en Mordn un Equipo de Control Aéreo montado sobre un camién; se
ejecutaron varios operativos. EI comandante Matassi, con gran empuje, llevé adelante la iniciativa. Ademas
de los ejercicios, con visitas, partidos de fatbol y los correspondientes asados, se afianzaron los lazos de
amistad entre las unidades. En una ocasion se invito a oficiales de Ejército a volar en MS-760. Algunos
bravos oficiales de caballeria terminaron descompuestos. La contrapartida tuvo lugar en Campo de Mayo,
donde a los pilotos se les ofrecid subir a los tanques y participar de un despliegue en el terreno. El teniente
Gallo, avezado cazador, se cay6 en el barro desde la torreta del tanque en que viajaba, cuando el blindado
sobrepaso6 una loma a gran velocidad. La oruga le roz6 un pie. Como consecuencia comid el asado, con el pie
dentro de una palangana con agua y sal; debi6 dejar de volar varios dias a causa de pequefias fisuras en dos
dedos.

Del 15 al 20 de diciembre, los grupos 2 y 3 de Caza Bombardeo, en forma alternada, efectuaron tiro
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aire-aire en Mar del Plata, emplearon dieciseis Gloster y tres MS-760 como mangueros y traslado de los
relevos de ambos grupos.

El MS-760, avion de adiestramiento, no estaba acondicionado para remolcar blancos. Por ese motivo,
el personal de mantenimiento tuvo que idear un sistema de arrastre que se perfecciond con el tiempo. Al
principio se usé un contenedor alar; dentro de él, un carretel llevaba el cable de acero que se extendia en
vuelo. Una vez efectuada la sesion de tiro, el piloto pasaba sobre la pista y, utilizando un sistema “de corte a
cartucho”, desprendia el cable con su manga.

El comandante Gonzélez Castro, una vez mas, fue el responsable de realizar el primer vuelo. Tras des-
pegar, la manga y el cable se extendieron perfectamente. Luego de varios ensayos para determinar los mar-
genes de vuelo, se hizo la pasada para el desprendimiento, pero no acciono el cartucho. En el segundo y ter-
cer pasaje, tampoco. Decidié aterrizar con la manga extendida, pese al viento cruzado. Fue un momento de
extrema ansiedad: la potencia insuficiente del Morane, la manga que venia a 50 metros debajo del avién, las
rafagas que desplazaban el conjunto 30° con respecto de la pista. jGran susto! Pero el Pepe aterrizo sin
inconvenientes para alivio de los que habian trabajado en el proyecto. La Unica novedad fue el desgaste de
una cubierta que debid ser cambiada.

No obstante el contratiempo, siguieron los ensayos. Al final, se logré construir un sistema de remolque
de mangas simple y seguro, para los MS-760. En el asiento posterior iba un mecanico-armero que, con un
sistema de frenado, desenrollaba un carretel con 500 metros de cable acerado. Una vez terminada la sesion
de tiro, el armero lo cortaba con una tijera especial y soltaba el blanco a un costado de la pista. Esto permitia
actuar de inmediato en emergencias, tales como embestidas de la manga o del cable en plena ejecucion del
tiro, por algin cazador victima del fendémeno denominado target fascination (hecho ocurrido
esporadicamente).

1964

La jefatura de la VIl Brigada Aérea estaba a cargo del comodoro Ricardo J. Salas y la constitucion de
los grupos aéreos era la siguiente:

Grupo 2 de Caza Bombardeo: vicecomodoros Fernando M. Pérez Colman (jefe de grupo), José M.
Romero y Enrique R. Gavazzi (jefes de escuadrdn); primeros tenientes Rodolfo A. Carnelli (jefe de escuadri-
I1a), José M. Ignes Rosset (jefe de escuadrilla), Knud E. Andreasen (jefe de escuadrilla), José A. Julia (jefe
de escuadrilla), Andrés A. Antonietti, Jorge H. Bocca, Hermes W. Barbieri y Romeo E. Gallo; tenientes
Horacio A. Flores, Hipdlito F. Ghiglione, Victoriano L. Garcia, Abel A. Sintora y Alfredo J. Scacchi; y
alféreces Arturo E. Pereyra y Juan C. Ferreyra. Adscriptos: comandantes Francisco P. Matassi y Reynaldo
Gouarderes.

Grupo 3 de Caza Bombardeo: comodoro Juan J. Pierrestegui (jefe de grupo); vicecomodoros José C.
Gonzalez Castro y Juan C. Carpio (jefes de escuadrén); capitanes Juan M. Arbeletche (jefe de escuadrilla),
Juan J. Ahets Etcheberry (jefe de escuadrilla), Juan C. Correa (jefe de escuadrilla), Alexis de Nogaetz (jefe
de escuadrilla), Edgardo G. Céceres y Juan M. Baigorria; primeros tenientes Juan C. Gabarret (jefe de escua-
drilla), Héctor N. Chiaradio, Héctor O. Panzardi, Juan F. Laskowski, Hugo O. Giampaoletti, Anselmo F.
Estigarrivia y Manuel R. Villagran; tenientes Joaquin P. Solaberrieta, Eduardo W. Marinelli y Mario E.
Roman; y alféreces José L. Cambiaso y Jorge G. Recalde.

Entre el 31 de enero y el 3 de febrero, los grupos 2 y 3 de Caza Bombardeo efectuaron tiro aire-aire en
Mar del Plata, con doce aviones y dos MS-760.

El 18 de febrero, el Grupo 3 de Caza Bombardeo planificé una navegacion por la zona norte del pais
para evaluar la disponibilidad de sostén logistico en operaciones de emergencia sin el apoyo de transporte
aéreo. Se ordend el despliegue de una escuadrilla mixta compuesta por cuatro Gloster y por dos MS-760 de
apoyo técnico. Estaba al mando del vicecomodoro Carpio y constituida por los capitanes Arbeletche y
Caceres, los primeros tenientes Laskowski y Villagran, y el teniente Marinelli. Volaron de Mor6n a Salta
realizando escalas en Rio Cuarto, Cérdoba y Tucuman; y al regreso, en Tucuman, Cérdoba, Mendoza, Rio
Cuarto y Moron. El objetivo se logré plenamente y se destacé la colaboracién de Aerolineas Argentinas.
Durante la permanencia en aquella ciudad nortefia, en coordinacion con elementos del Ejército Argentino,
los Gloster desfilaron como parte de los actos conmemorativos del aniversario de la Batalla de Salta.
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Este operativo fue un gran desafio ya que obviaba el traslado del apoyo técnico. Se colocaron tres
gatos en los contenedores de municion de los Gloster. Las baterias originales fueron cambiadas por las
alcalinas de los MS-760, para eliminar los carros de puesta en marcha. En los MS-760 viajaron un ingeniero,
tres mecénicos y los repuestos indispensables. El periplo previsto se cumplid sin inconvenientes, excepto el
aterrizaje en Salta cuando los Gloster y los Morane debieron aproximar en condiciones bajo minimos, a
causa de un cambio imprevisto en la situacion meteorolégica.

El 23 de febrero, la Escuadrilla 46 del Grupo 3, con motivo de la Fiesta Nacional del Trigo, realizo
una exhibicién en Leones, Cérdoba. La demostracién debia comenzar a las 18, hora en que la pesada siesta
veraniega del sur cordobés dejaba que los habitantes se sacudieran la modorra y los camiones regadores
asentasen el polvo de los alrededores del anfiteatro donde se realizaria la fiesta. Alli, acalorado, se
encontraba el coordinador en tierra, listo para captar la entrada del presidente de la repGblica, Dr. Arturo H.
lllia. Ese era el instante fijado para transmitir la orden de puesta en marcha y despegue de la escuadrilla
estacionada en el aerodromo local.

Los pilotos, sentados en las maquinas recalentadas, estaban en contacto con el coordinador en tierra;
pasaba el tiempo y largas gotas se escurrian de sus cascos empapando los buzos de vuelo. Cuando los minu-
tos se habian hecho horas y el sol se ponia, el oficial coordinador inform¢ la aparicion del mandatario. La
escuadrilla despegd con las luces de posicion conectadas, en pleno crepusculo; sus evoluciones tuvieron
como fondo las primeras estrellas encendidas en el cielo malva del anochecer. El aterrizaje debid efectuarse
con faros y con la pista iluminada por vehiculos apostados en los bordes.

Horas después, el Dr. Illia se enter6 de lo ocurrido y cit6 al jefe de la Escuadrilla 46, capitan Ahets
Etcheberry. Ademas de felicitarlo en su nombre y en el de su esposa, le expreso6 sus disculpas por la demora
por cuanto desconocia la hora de la exhibicidn. Tan pesada estaba la tarde que prolongd su siesta un poco
mas que lo habitual.

El 4 de marzo, el Grupo 2 de Caza Bombardeo —con diez Gloster y dos MS-760- intervino en el
Operativo “Nieve” en Esquel, donde efectuaron tareas de apoyo a fuerzas terrestres.

El 15, la Escuadrilla 46 del Grupo 3 de Caza Bombardeo particip6 de la celebracién del cincuentenario
de la Creacidn de la Fuerza Aérea Uruguaya, como parte del Operativo “Santos Dumont II”” en Montevideo.
El vicecomodoro Carpio encabezé la delegacion integrada por los capitanes Ahets Etcheberry y De Nogaetz;
los primeros tenientes Andreasen, Gabarret, Julid, Laskowski y Estigarrivia; el capitan Baigorria, que se
desempefiaba como control en tierra, y el capitdn Corradetti, a cargo del mantenimiento. Se incluy6 en la
comision dos aviones de reserva, con los cuales se pudo efectuar el desfile previsto para el segundo dia con
dos escuadrillas (C-013, C-019, C-034, C-036, C-086, C-089, C-090 y C-099). Igual que en 1957, también se
presentd la Escuadrilla de Acrobacia de Meteor FMK-VI1I de la Fuerza Aérea de Brasil.

El operativo estaba planificado para desarrollarse en dos dias. En el primero se presentarian las escua-
drillas de acrobacia de ambos paises, en el sector de la rambla entre Punta Carretas y Punta Trouville. En el
segundo se efectuaria un desfile sobre Montevideo con la participacion de aviones uruguayos, brasilefios y
argentinos. Los argentinos desfilarian con los ocho Gloster, formados en dos escuadrillas, al mando del
vicecomodoro Carpio.

La jornada de la demostracion de acrobacia amanecié con un techo de 600 a 700 metros y 6/8 de
clmulos. La experiencia que los pilotos del Grupo 3 acumularon durante mas de dos afios, en distintas
exhibiciones, habia posibilitado que preparasen dos secuencias: una para techos bajos y otra sin restricciones.
Esta capacidad permiti6 concretar la exhibicion sobre la playa sin inconvenientes. Los solistas empezaron y
terminaron las maniobras a la altura del cuarto piso de los edificios de la costanera. La escuadrilla efectud
toneles en formacion que comenzaban y terminaban a 100 metros de altura. Por su lado, la delegacion bra-
silefia fue sorprendida por las condiciones meteoroldgicas y no pudo ejecutar algunas maniobras y en otras se
rompié la cohesion del dispositivo. La impecable actuacion argentina signific una revancha con respecto a
la de 1957, cuando los cariocas efectuaron un tonel en formacion.

Al dia siguiente, varios aviadores argentinos y brasilefios departian amablemente en la recepcion del
hotel donde se hospedaban, mientras aguardaban el transporte que los llevaria al aeropuerto para volar en el
desfile. En ese momento, Ilegé un aviador brasilefio con un periédico que acababa de comprar. Con un
destello de picardia en la mirada, se acercé a su compafiero que formaba de farol. Carrasped y, ensefidndole
la fotografia de tres de los cuatro Meteor VIII formados a la salida del looping en la base de una nube, le
dijo: “No te preocupes, tu sales en la foto del diario de masiana”.

Los cazadores brasilefios eran “todo un caso”. La Ultima noche se ofrecid una recepcion para las dele-
gaciones. El sitio de reunidn, antes de partir, era el recibidor del hotel. Alli aparecieron los cinco pilotos de
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los Meteor con uniforme azul, cuando todos debian ir de blanco. Al verlos, el coronel jefe de la delegacion
brasilefia indag6 el motivo. El jefe de escuadrilla respondid: “la caza es diferente”. El coronel no quiso con-
tradecir a los pilotos y, para uniformar, ordend al resto de su delegacidn que se vistiera de azul. Al subir al
micro, faltaban los cazadores brasilefios. Minutos después, llegaron de blanco. Cuando vio la cara del coro-
nel, el jefe de escuadrilla volvié a decir: “La caza es diferente”. Asi concurrieron, con uniforme distinto.

El 18 de marzo, el Comando Aéreo de Combate envié el Mensaje N°1.694 que decia:

El suscripto se complace en felicitar a la VII Brigada Aérea por la brillante demostracion efectuada
por la Escuadrilla de Acrobacia 46 en la Republica del Uruguay y que ha constituido motivo de legitimo
orgullo para la FAA por la capacidad y disciplina evidenciada.

En la primera mitad del afio se destacaron las siguientes actividades. EI 14 de abril, volaron el “solo”
los pilotos recientemente incorporados a los grupos 2 y 3 de Caza Bombardeo. EI 15 y el 17 de abril, los
escuadrones de ambos grupos efectuaron ejercicios de interceptacion guiados por el CIC del Grupo 1 de
Vigilancia Aérea de Merlo. Entre el 21 y el 29 de abril, los grupos 2 y 3 de Caza Bombardeo realizaron la
campafa anual de tiro aire-aire, en Mar del Plata. El 6 y el 7 de mayo, se ejercitaron en interceptaciones
controladas por el CIC. El 1 de junio, el Grupo 3 inici6 un ejercicio de aerocooperacion con el Ejército. Entre
el 29 de junio y el 3 de julio, se efectud un curso de aerocooperacion, en el cual intervinieron personal de los
grupos 2 'y 3 de Caza Bombardeo y de la 12 Division de Caballeria Blindada.

El 1 de julio asumi6 como jefe de la VII Brigada Aérea el comodoro Jorge M. Martinez Zuviria.** La
actividad operativa continu6 el 2 de julio, cuando el Grupo 2 y el Grupo de Vigilancia Aérea realizaron un
gjercicio de interceptacién a un Bristol, presenciado en el CIC por personal de la Escuela Superior de Guerra
del Ejército.

El 9 de Julio, para la conmemoracion del Dia de la Independencia, un escuadrén de Gloster y otro de
MS-760 desfilaron en la Capital Federal.

En este afio tan prolifico, el vicecomodoro Carpio, luego de un importante estudio, puso a punto un
procedimiento de interceptacién que empleaba el equipo de vectoreo PV-1 de dotacion de la torre de vuelo
de Moron. EI método en el que fueron convenientemente instruidos los pilotos contestaba los tres interro-
gantes fundamentales de una interceptacion:

- Dénde interceptar a la formacion enemiga.

- En qué momento despegar los aviones de caza.

- Cémo dirigirlos al encuentro.

Términos, hasta ese entonces, desconocidos o conocidos aisladamente sin formar parte de un procedi-
miento integral fueron aprendidos por los pilotos. Por ejemplo: Zona Defendida por la Artilleria Antiaérea,
Tiempo de Combate Requerido para Destruir al Enemigo, Linea de Deteccién Minima, Radio de Accion
Tactico, Linea de Interceptacion Deseada, Circulo de Altura, Regletas para Cazas y Bombarderos, etc.

Ademas, Carpio pergefié un ejercicio de comprobacion con cuatro escuadrillas. La primera operaba
como atacante, con tanque ventral, desde Tandil. A un horario prefijado despegaba y atacaba a la VII
Brigada por cualquiera de las siguientes rutas: Tandil-Mercedes-Morén, Tandil-Mor6én, y Tandil-La Plata-
Moron, con la opcidn de aproximarse a 2.000, 3.000, 4.000 o 5.000 metros de altura y a una velocidad de
450, 500, 550 o 600 km/h. Dos escuadrillas actuaban como defensoras, con configuracién limpia, y a una
velocidad de interceptacion de 500, 550, 600, 650, 700 o 750 km/h. La cuarta montaba un CIC en la torre de
Moron y dirigia la maniobra. Dos arbitros, uno en vuelo y otro en tierra, resolvian las controversias entre los
participantes. A partir del inicio, las escuadrillas interceptoras se subordinaban al jefe del CIC, que orde-
naba los estados de alistamiento: descanso, espera o alarma.

La escuadrilla atacante debia informar ciertas posiciones previamente establecidas y codificadas, no
asi la ruta elegida. Cada dos minutos, apretando el pulsador en la frecuencia de operacién, transmitia el voca-
blo Fantasma para que el equipo PV-1 de la torre de Moron obtuviese una marcacién de su posicion.

El jefe del CIC distribuia las siguientes responsabilidades entre los miembros de su escuadrilla:

- Navegacion de los atacantes.

- Comunicaciones.

- Navegacion de los cazas.

- Controlador de la interceptacion.

32 Decreto 4.391 del 11 de junio de 1964 - BAR N°1.535.
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El CIC se identificaba como Padre; la base de los cazas, Cama; el incursor, Fantasma y las escuadrillas
interceptoras, por su propio indicativo.

Cuando el atacante informaba que se hallaba en el primer punto de notificacién, en el CIC se calcula-
ba el Circulo de Altura y la Linea de Interceptacion Deseada. En el segundo, la Velocidad de Navegacion,
Ruta de Ataque, Linea de Interceptacion Minima y Linea de Deteccion Minima. Con estos datos el CIC
determinaba la hora de puesta en marcha y despegue, teniendo en cuenta que la primera escuadrilla, luego de
interceptar al incursor, lo debia escoltar y defender cuando era atacado por la segunda escuadrilla.

Al recibir la orden de arranque, las escuadrillas interceptoras disponian de cinco minutos para estar en
el aire. Antes del despegue, el CIC les daba el vector inicial, la altura y la velocidad a mantener en el nivel
asignado. Al alcanzar la cota ordenada, los cazas informaban la posicion y debian actualizarla a los treinta
segundos de ser requerida por el control. Después, de acuerdo con las circunstancias, el CIC les impartia
nuevas érdenes y correcciones de altura, rumbo o velocidad. Asi mismo, constantemente le informaba la ruta
a Cama para ayudar a los cazas a ubicarse en el terreno. Si a los treinta segundos del tiempo previsto para el
encuentro el CIC no recibia de los interceptores la clave Huija, que significaba que tenian el blanco a la vista,
les calculaba un nuevo rumbo y la velocidad de encuentro.

El arbitro en vuelo despegaba detras de la primera escuadrilla de la defensa y controlaba el cumpli-
miento de las 6rdenes del CIC. Terminaba su mision con el ataque de la segunda. Tenia, ademas, atribucio-
nes para suspender las acciones, si en algin momento las consideraba peligrosas.

Los dias 16, 20 y 21 de julio, se efectuaron tres ejercitaciones. El realismo logrado permitié a los pilo-
tos comprender las implicancias de un procedimiento de interceptacion real en el papel de atacante, de
defensor o de escolta y, mas ain, como integrante de un centro de informacién y control.

La descripcion precedente sintetiza un método que empleaba medios técnicos precarios, desactualiza-
dos tal vez, pero que representan el deseo genuino de adiestrarse en la responsabilidad que constituye la
razén de ser de la FAA: defender el espacio aéreo nacional. Simboliza, también, la expresion mas completa
del espiritu del cazador, espiritu que movilizd a los cazadores de todos los tiempos a someterse y someter a
sus aeronaves a las mayores exigencias tratando de ganar un kilbmetro mas de velocidad, un metro mas de
altura para imponerse al adversario. Actividad en la que el piloto de caza, dia a dia, pone todo de si y se
juega como si fuera el Gltimo acto de su vida.

El 3 de agosto, secciones del Grupo 3 efectuaron cuatro salidas de interceptacion contra dos Avro
Lincoln, que simularon ataques ingresando por distintas rutas y horarios. El 28 de agosto y el 2 de septiem-
bre, formaciones del mismo Grupo interceptaron aviones civiles que sobrevolaban sin autorizacién la zona.
Estas acciones fueron controladas por el CIC Baires.

El 10 de septiembre, una escuadrilla del Grupo 3 al mando del vicecomodoro Gonzélez Castro, como
parte del Operativo “Camba”, se traslado a Corrientes y desfild durante la ceremonia conmemorativa del
sesquicentenario de la provincia. Posteriormente, cumplié temas tacticos por secciones.

El Gloster C-005 fue equipado ademas del tanque ventral con dos subalares. Para elaborar las tablas de
performance con esta configuracion, se realizaron varias comprobaciones. El 14 de septiembre, el capitan
Ahets Etcheberry efectud un recorrido poco habitual: el triAngulo Morén, Mar del Plata, Azul, Morén; a
continuacion, sin aterrizar, se alejé hasta Lujan y regreso. La carrera de despegue insumié 1.200 metros; en
tanto que el ascenso a 6.000 metros le tomd 7min, en los cuales recorrié 70 kildmetros. En 27min y 280
kilometros se agotaron los tanques subalares. En 1h 3min y 550 kilémetros volados se consumi6 el ventral.
Finalmente, aterriz6 en Moron, tras 1h 51min y 968 kilometros recorridos. El remanente aproximado en cada
tanque fue de 100 litros, luego de 1h 59min de funcionamiento desde la puesta en marcha hasta la detencion
de los motores.

El 11 de septiembre, las escuadrillas Dragon y Palido, del Grupo 2, se ejercitaron en apoyo aéreo
directo a los efectivos del Centro de Tiro de Combate perteneciente al Centro Logistico General Lemos, en
Campo de Mayo.

Entre el 5y el 9 de octubre, organizado por el Comando Aéreo de Operaciones, tuvo lugar el Primer
Concurso Anual de Tiro Aire-Tierra entre unidades de la FAA. Se desarrolld sobre el Campo de Tiro
Mazaruca operando desde Moron y El Palomar. Intervinieron todos los sistemas de arma activos en ese
momento.

Las unidades de Gloster resultaron triunfantes. El equipo del Grupo 2 de Caza Bombardeo, integrado
por el vicecomodoro Romero y el primer teniente Ignes Rosset, ocupd el primer puesto. El segundo le
correspondio al Grupo 3. Y el tercero, al Grupo 1 de Caza Bombardeo, con F-86F Sabre. De acuerdo con la
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puntuacion obtenida, el trofeo individual fue ganado por el vicecomodoro Romero. Los alumnos superaron a
los maestros.

El altimo trimestre, también, fue ajetreado. EI 15 de octubre, una escuadrilla del Grupo 2 intervino en
el Operativo “Conejo”; tird con cafiones y Napalm en apoyo aéreo directo a unidades del Ejército, en
Magdalena. El 16, el Grupo 3 participo en el Ejercicio “Integracion”, dirigido por el CIC Baires. El 26, una
escuadrilla del Grupo 3, con el Grupo Antiaéreo Escuela y el Grupo 1 de Vigilancia Aérea intervinieron en
un ejercicio de interceptacion en Mar del Plata.

El 19 de octubre, mientras se practicaban ataques simulados a blancos terrestres en la zona de Parana
Guazu (Entre Rios), el teniente Horacio A. Flores, con el C-091, choc6 contra el mastil de una nave en
Puerto Constanza, perdié el control e impact6 en el agua falleciendo en el acto. La tragedia recibié amplia
cobertura periodistica.®

El 3y el 4 de noviembre, el Grupo 2 desarroll6 el Ejercicio “Centinela II”, con una escuadrilla de
Gloster y otra de MS-760, consistente en interceptaciones y ataques al suelo con ametralladoras y cafiones.
Entre el 23 y el 29 de noviembre los grupos 2 y 3, en forma alternada, cumplieron una nueva campafia de tiro
aire-aire en Mar del Plata. Como parte del acuerdo de cooperacion con Uruguay, se instruy6 a pilotos de la
Fuerza Aérea Uruguaya (FAU) en procedimientos de defensa aérea, dirigidos por el CIC Baires. Los cursos
tedricos de radar fueron impartidos por el vicecomodoro Carpio, del Grupo 3.

El protocolo de cooperacion citado preveia la intervencion de los F-80C Shooting Star de la FAU en
ejercitaciones combinadas. Reglamentaciones internacionales impedian el ingreso de los cazas uruguayos
artillados al espacio aéreo argentino. Por esta razon, estos aviones no operaron desde Carrasco como se habia
acordado y debieron desplegar a Moron, con el apoyo de un DH-104 Dove argentino que trasladé el sostén
técnico. Finalmente, se desarroll6 un importante ejercicio en el que los F-80C practicaron interceptaciones
junto con los F-86F de Mendoza, combate aéreo contra los Gloster y tiro aire-tierra en el poligono de
Mazaruca.

A lo largo del afo, acorde con las nuevas funciones de caza bombardero, se fue cambiando la pintura
de los Gloster. El sefior Oscar Baigorria, hermano del capitan Baigorria, disefid un mimetizado tactico; se
utiliz6 el C-010 como prototipo. Con tiza se delimitaron las areas de cada color. El esquema elegido se ins-
pir6 en el utilizado por la RAF: para la parte superior en dos tonos, verde oscuro y gris plomo; la inferior,
azul cielo. Las matriculas se pintaron en blanco igual que la leyenda FUERZA AEREA, que por primera vez
aparecia oficialmente inscripta en un avion de la FAA.

1965

El brigadier Jorge M. Martinez Zuviria permanecié como jefe de la VII Brigada Aérea; los grupos
aére- 0s estaban constituidos por el siguiente personal:

Grupo 2 de Caza Bombardeo: vicecomodoros Raul Pirez Apolonia (jefe de grupo), Orlando O.
Arrechea y Enrique R. Gavazzi (jefes de escuadron); capitanes Rodolfo A. Carnelli (jefe de escuadrilla), José
M. Ignes Rosset (jefe de escuadrilla) y Rubén A. Sanchez (jefe de escuadrilla); primeros tenientes Knud E.
Andreasen (jefe de escuadrilla), José A. Julia (jefe de escuadrilla), Andrés A. Antonietti, Romeo E. Gallo,
Jorge H. Bocca, Hermes W. Barbieri y Roberto A. Lacabanne; tenientes Roberto M. Gamen, Victoriano L.
Garcia, Abel A. Sintora y Alfredo J. Scacchi; y alféreces Arturo E. Pereyra, Juan C. Ferreyra, Luis P.
Ronconi, Nicolas E. Kindzersky, César Nenna, Walter H. Véliz, Jorge E. Canese y Jorge L. Péez.

Grupo 3 de Caza Bombardeo: comodoro Juan J. Pierrestegui (jefe de grupo); vicecomodoros José C.
Gonzalez Castro y Francisco P. Matassi (jefes de escuadron); capitanes Juan M. Arbeletche (jefe de escuadri-
Ila), Edgardo G. Caceres (jefe de escuadrilla), Juan M. Baigorria (jefe de escuadrilla), Juan C. Correa (jefe de
escuadrilla) y Alexis de Nogaetz (jefe de escuadrilla); primeros tenientes Juan C. Gabarret, Héctor O.
Panzardi, Juan F. Laskowski, Hugo O. Giampaoletti, Joaquin P. Solaberrieta, Anselmo F. Estigarrivia y
Manuel R. Villagran; teniente Eduardo W. Marinelli; y alféreces José L. Cambiaso, Jorge G. Recalde,
Ernesto R. Dubourg, Lusberto L. Medina, Alberto L. lannariello, Angel N. Spedalieri, Aldo R. Tomas y
Hernan Arrillaga. Adscriptos: vicecomodoro Juan C. Carpio, comandante Reynaldo Gouarderes y capitan
Juan J. Ahets Etcheberry.

El afio arrancé con una intensa actividad. El 9 de enero, como parte del Operativo “Circular”, una
escuadrilla del Grupo 2 atac6 con cafiones varios blancos flotantes sobre el rio, en la Costanera Norte. La
practica fue televisada por Canal 13. El 22, cinco Gloster y un MS-760, al mando del vicecomodoro
Gonzalez Castro, participaron de los festejos de la inauguracion del aerédromo de Viedma. El 11 de febre-

33 “Un accidente de aviacion en Entre Rios”, La Nacion, 20 de octubre de 1964.
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ro, otra escuadrilla del Grupo 2, conducida por el vicecomodoro Gavazzi, realiz6 apoyo aéreo directo con
cafiones a elementos del Ejército sobre Campo de Mayo.

Entre el 26 de abril y el 2 de mayo, se desarroll6 en Mar del Plata la primera campafa anual de tiro
aire- aire denominada “Cazador 23”. En el operativo intervinieron ambos grupos.

Para cumplir con las nuevas funciones aire-tierra asignadas, ademas de adiestrar a las tripulaciones, se
comenzaron a fabricar los distintos componentes técnicos del sistema de control aero-tactico. EI 9 y el 16 de
mayo, secciones de Gloster realizaron pasajes sobre el Aeroclub La Matanza y sobre Lima (Buenos Aires),
apoyados por un Equipo de Control Aéreo maévil construido en el Grupo Base 7.

Gracias a la colaboracién de la IV Brigada Aérea, que facilitd tanques subalares de 110 galones de F-
86F Sabre, el Grupo Técnico 7 construy6 un sistema de trasvase de combustible. El nuevo dispositivo, que
elevaba la autonomia de los Gloster a 2h 15min, no fue aprobado inicialmente por la autoridad técnica; por
este motivo debian removerse antes que fueran a inspeccion mayor a Cérdoba. Posteriormente, el Centro de
Ensayos en VVuelo homologé el desarrollo.

La agenda de actividades de mayo fue completa. EI 10, un escuadron del Grupo 3 rindid honores en
vuelo al sha de Irdn, Mohamed Reza Pahlevi, y a su esposa, cuando arribaban a Aeroparque. El 17, el Grupo
3 realizd un ejercicio de interceptacion con alarmas, conducido por el CIC Baires; un avion de transporte
actué como blanco. El 22, un escuadrén del Grupo 3 rindié honores en vuelo al arribo del comandante en
jefe de la FACH; el 27, a su partida, uno del Grupo 2. El 24, fue el turno del Grupo 2 para realizar el
ejercicio de interceptacion.

Junio no fue a la zaga de mayo, en cuanto a actividades. Asi, el 20, un escuadron del Grupo 3 al
mando del vicecomodoro Gonzalez Castro desfild sobre el Monumento a la Bandera, en Rosario. El 22, se
realizd un nuevo ejercicio de interceptacion. El 29, el jefe del Grupo 3, comodoro Pierrestegui, efectud una
exhibicion de acrobacia con un Mentor T-34 en la ciudad de Asuncién del Paraguay, en representacion de la
FAA.

El 2y el 7 de julio, se cumplieron los ejercicios mensuales de interceptacion de los grupos 2 'y 3 con el
CIC Baires; en esta oportunidad, intervino un Avro Lincoln como atacante.

El 9 de Julio, el comodoro Pierrestegui comandé el desfile aéreo en la Capital Federal. Operando
desde Mordn, intervinieron un escuadrén del Grupo 2, un escuadrén de F-86F Sabre del Grupo 1y otro de
MS-760 de la EAM.

Agosto fue dedicado, casi integramente, a trabajar con el CIC Baires y a calibrar sus radares de
vigilancia. El 4, una escuadrilla del Grupo 3 realiz6 un ejercicio de interceptacion. EI 11, se comprobé el
I16bulo del radar con vuelos de MS-760 del Grupo 2 y de Gloster del Grupo 3. El 20 y el 27, ambos grupos de
caza repitieron préacticas de interceptacion. EI mes (del 29 al 31) finalizé con el despliegue de una escuadrilla
del Grupo 2 a Mar del Plata, para efectuar pasajes sobre Balcarce en su centenario.

El 15 de septiembre, un escuadron del Grupo 3, al mando del comodoro Pierrestegui, rindié honores al
presidente de Italia al sobrevolar el buque Andrea Doria en el cual arribaba. EI 29, una escuadrilla de MS-
760 del Grupo 3 particip6 en el Operativo Aero-tactico ‘“Primavera”, en Mar del Plata.

El 20 de octubre, una escuadrilla de Gloster del Grupo 2 realiz6 un ejercicio de interceptacion.

Conducido por el CIC Baires, una seccion de MS-760 hizo el papel de incursor.

Entre el 30 de octubre y el 14 de noviembre, una seccion de MS-760 del Grupo 2, al mando del
vicecomodoro Gavazzi, desplegé a Comodoro Rivadavia y apoyd las operaciones de la Gendarmeria
Nacional ejecutadas a raiz de los incidentes suscitados con los carabineros chilenos en Laguna del Desierto.

El 31 de octubre, para el cierre de la Semana de Aeronautica, en Aeroparque se realizé una exhibicion
de acrobacia. Intervinieron una escuadrilla de Gloster del Grupo 3 y un T-34 piloteado por el comodoro
Pierrestegui. También, desfilaron un escuadron de Gloster y una escuadrilla de MS-760 del Grupo 2, enca-
bezados por el vicecomodoro Arrechea.

Noviembre fue el mes mas agitado. El 3, un escuadron del Grupo 2, conducido por el vicecomodoro
Arrechea, escoltd el avion que traia a los reyes de Bélgica e hizo un pasaje de honor en el momento en que
eran saludados por las autoridades nacionales. El 4, el Grupo 3 realiz6 otro ejercicio de interceptacion bajo
guia radar. El 5, una seccion al mando del vicecomodoro Matassi particip6 en un ejercicio de apoyo aéreo
directo a efectivos de la Escuela Sargento Cabral, en Campo de Mayo. El mismo dia, ocho Gloster y un MS-
760 despegaron hacia la 1V Brigada Aérea para representar a los grupos 2 y 3 de Caza Bombardeo en el
Concurso de Tiro Aire-Tierra; el vicecomodoro Arrechea presidio la delegacion de Mordn. Entre el 13 y el
24, una escuadrilla de Gloster, apoyados por un MS-760, partié rumbo a Comodoro Rivadavia. Como parte
del Operativo “Oasis”, realizd vuelos de reconocimiento ofensivo en la zona de Laguna del Desierto. El 19,
bajo guia del CIC Baires, el Grupo 3 trabajé en interceptaciones y comprobaciones del 16bulo del radar, con
un MS-760.
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El 21 de noviembre, en un hecho sin precedente por la jerarquia de la victima, se produjo un tragico
accidente que enlut6 a la familia aeronautica, no sélo del &mbito militar sino también de la aviacion civil
donde era muy popular por su participacion frecuente en festivales. El jefe del Grupo 3 de Caza Bombardeo,
comodoro Juan J. Pierrestegui, fallecié mientras ofrecia una exhibicion de acrobacia con un Mentor T-34.

Singular piloto de raiz transportera, el comodoro Pierrestegui, ademas de la hombria de bien y
aptitudes militares que lo caracterizaban, poseia un espiritu de vuelo que, seguramente, desbordaba las
posibilidades ponderativas de sus superiores. Siendo un joven oficial, se present6 en Morén y carreted los
Gloster durante la crisis del 52; y movid cielo y tierra hasta conseguir volarlos en 1963. A pesar de su
ingreso tardio en la especialidad, llegd a ser un jefe de grupo ejemplar y pudo dar rienda suelta a su pasion:
la acrobacia. EI T-34 Mentor en sus manos cortaba la respiracion de los espectadores. Quién no recuerda las
expresiones de asombro; las manos acallando las exclamaciones de espanto cuando el Mentor daba una
vuelta mas en aquellos tirabuzones interminables. Mientras efectuaba una exhibicion acrobatica en la ciudad
de Olavarria, el avion golped con un mastil y debido a la baja altura no pudo evitar el posterior impacto con
el suelo. La avenida que pasa frente a la ex VII Brigada Aérea de Mordn supo llevar su nombre durante
muchos afios.

1966

El 4 de enero, el comandante Aéreo de Combate puso en posesién del cargo al jefe de la VII Brigada
Aérea, brigadier Carlos A. Rey; y el vicecomodoro Mones Ruiz fue designado jefe del Grupo 3 de Caza
Bombardeo, en reemplazo del comodoro Pierrestegui.

Los grupos aéreos estaban constituidos por:

Grupo 2 de Caza Bombardeo: vicecomodoros Raul Pirez Apolonia (jefe de grupo), Luis F.
Masserini y Enrique R. Gavazzi (jefes de escuadron); capitanes Rodolfo A. Carnelli (jefe de escuadrilla),
José M. Ignes Rosset (jefe de escuadrilla), Rubén A. Sanchez (jefe de escuadrilla), Andrés R. Dubos, Knud
E. Andreasen (jefe de escuadrilla) y José A. Julid (jefe de escuadrilla); primeros tenientes Andrés A.
Antonietti, Romeo E. Gallo y Roberto A. Lacabanne; tenientes Vicente M. Hermida, Pascual A. Soler, Juan
C. Ferreyra, Arturo E. Pereyra, César Nenna, Walter H. Véliz, Jorge E. Canese, Jorge L. Paez, Ricardo L.
Quellet y Luis D. Villar; y alféreces Alejandro C. Torales, Carlos F. Neme, Baldomero A. Colom y Luis A.
Booth. Adscripto: comandante Alfredo M. Torinetti. Provenientes de la V Brigada Aérea, en junio se
sumarian los siguientes pilotos: tenientes Osvaldo A. Avila, Raul Quiroga y Luis T. Trillo; y alféreces René
B. Toranzos, Juan C. Ponce y Adolfo E. Martinez.

Grupo 3 de Caza Bombardeo: vicecomodoros Jorge A. Mones Ruiz (jefe de grupo), José C.
Gonzalez Castro y Francisco P. Matassi (jefes de escuadron); capitanes Edgardo G. Caceres (jefe de
escuadrilla), Juan M. Baigorria (jefe de escuadrilla), Juan C. Correa (jefe de escuadrilla), Alexis de Nogaetz
(jefe de escuadrilla), Juan C. Gabarret, Héctor O. Panzardi y Juan F. Laskowski; primeros tenientes Hugo O.
Giampaoletti, Anselmo F. Estigarrivia, Joaquin P. Solaberrieta y Manuel R. Villagran; tenientes Roberto M.
Gamen, Jorge G. Recalde, Ernesto R. Dubourg, Lusberto L. Medina, Alberto L. lannariello, Angel N.
Spedalieri, Aldo R. Tomas, Hernan Arrillaga y Eduardo R. Costa; y alféreces Ricardo J. Schmitt, Jorge I.
Igarzébal, Raul E. Echenique y Carlos H. Gonzalez. Provenientes de la V Brigada Aérea, en junio se
sumarian los siguientes pilotos: tenientes Oscar L. Aranda Durafiona y Ricardo R. Arias; y alféreces Jorge E.
Dulbecco, Roberto F. Cardoso, Julio N. Tulli y Roberto A. Villarreal.

La dotacion de cien Gloster adquiridos, diecinueve afios atras, quedo reducida a treinta y nueve. La
fatiga de material y la falta de repuestos ya se sentian; se retiraban de servicio aquéllos que requerian repara-
ciones mayores o que la debilidad de sus estructuras asi lo aconsejaban.

El 15 de enero, una seccidén de MS-760 del Grupo 2 realiz6 una serie de pasajes sobre el Aerédromo
de Santa Teresita, con motivo de su inauguracion. Al dia siguiente, una escuadrilla de Gloster del mismo
grupo escoltd el avion que traia al ministro de Defensa de Italia y le rindié honores en vuelo, tras el arribo a
Ezeiza. Las escoltas aéreas parecieron ponerse de moda, este afio. EI 28 de enero, el vicecomodoro Matassi
acompafio el avién presidencial con un escuadrén de MS-760 con motivo de la visita del presidente de la
Nacién a San Juan. El 8 de febrero, una escuadrilla de Gloster del Grupo 3 escolté al TC-44 que conducia a
los integrantes de la patrulla de exploracion al Polo Sur, a su llegada a Aeroparque. Y el 16 de febrero, una
escuadrilla de MS-760 del Grupo 2 hizo lo propio con el Guarani Il que regresaba de Francia, donde habia
sido expuesto en el Salon de Le Bourget.

El 4 de marzo, el Grupo 2 cumpli6 el ejercicio de interceptacion habitual asistido por el CIC Baires; el
6, el capitan Correa particip6 en un festival aéreo en el Club Universitario, al mando de la Escuadrilla de
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Acrobacia del Grupo 3. El 24, un escuadrén de Grupo 2 rindié honores al presidente de la Nacion, con dos
pasajes sobre la Plaza de Mayo.

El 24 de marzo, el Grupo 2 inici6 en Mar del Plata el Operativo “Cazador 23/II” de tiro aire-aire; el 30
fue reemplazado por el Grupo 3. El 12 de abril, una escuadrilla del Grupo 3 efectud un ejercicio de apoyo
aereo directo con cafiones y cohetes al Regimiento 3 de Infanteria, en Campo de Mayo.

El 25 de Mayo, dos escuadrillas del Grupo 3 desfilaron sobre la Plaza de Mayo en conmemoracion del
aniversario patrio; dos dias después, el 27, ambos grupos de Gloster comenzaron el Operativo “Nanda” de
tiro aire-tierra. EI 20 de Junio, dia de la ensefia patria, una escuadrilla del Grupo 3 guiada por el
vicecomodoro Gonzalez Castro se trasladd a Sauce Viejo, Santa Fe, y desfild sobre el Monumento a la
Bandera en Rosario.

El 9 de Julio, una escuadrilla del Grupo 3 participé en Tandil de un desfile con motivo del Dia de la
Independencia; el 10, un escuadron de Gloster del Grupo 2, conducido por el vicecomodoro Pirez Apolonia,
y un escuadron de MS-760 del Grupo 3 desfilaron sobre Buenos Aires en los actos centrales conmemorati-
vos del sesquicentenario de la Independencia. EI 10 de agosto, se celebr6 en la EAM el aniversario de la cre-
acion de la FAA; el vicecomodoro Pirez Apolonia desfil6 al frente de un escuadrén del Grupo 2.

Tras habilitarse un antiguo poligono de tiro aire-tierra para bombas y cohetes de ejercicio en un cos-
tado de la pista de Tandil, el 22 de agosto el Grupo 3 desplegé a esa BAM en cumplimiento del Operativo
“Invierno”. El 29, los pilotos del Grupo 2 se trasladaron a Tandil en MS-760 para reemplazar a los oficiales
del CB 3, que, a su vez, regresarian en los mismos aviones a Moron.

El encuentro y la transferencia de novedades entre los hombres de ambas unidades se realizaron cor-
dialmente; todo hacia suponer que habian superado el tradicional antagonismo. Para el almuerzo, los armeros
habian preparado un riquisimo locro para festejar con los pilotos del Grupo 3 la terminacion de la primera
fase del ejercicio. Como habia sobrado bastante, en muestra de camaraderia, los pilotos que partian se lo
obsequiaron a los recién llegados, que lo saborearon en la cena y comprobaron su bondad. Sin embargo, “esa
noche y al dia siguiente los banos no alcanzaron; los ‘carbones’ pasaban de mano en mano como el don mas
preciado”, evoca con una sonrisa el brigadier Andreasen. Solo al segundo dia algunos pilotos pudieron
empezar a volar.

Entre el 9 y el 15 de septiembre, el Grupo 3 efectud ejercicios de interceptacion apoyado por el CIC
Baires. EI 5 de octubre, seis Gloster del Grupo 2, al mando del vicecomodoro Gavazzi, volaron a Comodoro
Rivadavia e intervinieron en un gran operativo conjunto de aerocooperacion con la BAM Comodoro
Rivadavia, la Il Brigada Aéreay la IX Brigada de Infanteria de Ejército. El ejercicio se extendi6 diez dias. El
13, los pilotos fueron relevados por los del Grupo 3, quienes replegaron los aviones.

En esa época, habian llegado a Comodoro Rivadavia las nuevas bombas Bofors de 50 kilogramos,
equipadas con una espoleta desconocida que carecia de manuales explicativos. Para probarlas, se cargd una
en un Gloster. En el momento en que se la colocaba, se oyo el tic-tac del reloj del mecanismo de armado que
comenzaba a funcionar. Segundos después se detuvo. Los presentes, asumiendo que el seguro habia queda-
do liberado, evacuaron el lugar. Luego de largas discusiones entre armeros, el suboficial Oneto se ofreci6 a
desenroscarla con suavidad. Una vez sacada, la entreg6 al capitan Corradetti. Con cautela, la llevo al otro
lado de la pista. En aquel lugar, mas tranquilos, junto a los especialistas pretendié hacerla explotar. Pese a los
disparos recibidos, la espoleta no detond. Cuando llegaron los manuales, se constaté que realmente habia
quedado armada, pero sin las 8 “G” requeridas para accionarla.

El 6 de octubre, el curso de coroneles de la Escuela Superior de Guerra recorrié las instalaciones del
Grupo 1 de Vigilancia Aérea. Por ese motivo, una escuadrilla de Gloster del Grupo 3 realizé una intercep-
tacion guiada por el CIC Baires. ElI 3 de noviembre, debido a la visita del Curso Basico de la Escuela
Superior de Guerra Aérea, el Grupo 2 llevo a cabo un ejercicio similar.

El 23 de octubre, al iniciarse la Semana de Aeronautica, una escuadrilla de Gloster del Grupo 3 al
mando del comandante Gouarderes efectud pasajes sobre el Aerédromo de San Justo. El 29, el capitan
Andreasen brindé dos exhibiciones de acrobacia en Mar del Plata. EI 30, un escuadron de Gloster del Grupo
3 realiz6 un ataque simulado en la Costanera Sur; y posteriormente, un desfile con moti- vo de la clausura.

Entre el 7 y el 18 de noviembre se desarroll6 en Mar del Plata el Operativo “Cazador 23/III” de tiro
aire- aire. El primer turno le correspondio al Grupo 3y a partir del 12, al Grupo 2.

En el interin, el 13, el capitan Correa efectud una demostracion de acrobacia en un festival organizado
por la | Brigada Aérea.
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El 18 de noviembre, al término del Operativo “Cazador”, el escuadron del Grupo 2 se traslado a Tandil
donde se ejercitaron en bombardeo en picada, rasante y lanzamiento de cohetes inertes. La practica finali- z6
el 21, cuando el escuadron regres6 a Moron.

El 23 de noviembre, se impuso el nombre de Comodoro Juan José Pierrestegui a la avenida Crucero
La Argentina que pasa por delante de la VIl Brigada Aérea. Con tal motivo, una escuadrilla del Grupo 3, al
mando del capitan Céaceres, efectud dos pasajes sobre el lugar de la ceremonia.

El 25, parti6 a Mendoza la Agrupacion Concurso. En la 1V Brigada Aérea la delegacién participé del
Concurso Anual de Tiro Aire-Tierra. Regreso el 2 de diciembre con los trofeos por equipo e individual de
tiro con cohetes.

Este afio, se reorganizd la Escuadrilla de Acrobacia. EI guia fue el capitan Correa. Los numerales,
tenientes lannariello y Dubourg; y el farol, capitdn Ignes Rosset. Los capitanes Julia y Andreasen se
alternaron como solistas.

En febrero, por disposicidn superior, se habia creado el Grupo de Tareas Halcon, cuya mision era reci-
bir instruccion vy traer los A-4B adquiridos a los Estados Unidos. Este Grupo dependia del Comando Aéreo
de Combate y estaba alojado en la VII Brigada Aérea para su entrenamiento en vuelo hasta su partida a
EE.UU. (en mayo). Los pilotos y mecénicos seleccionados provenian de las unidades de Gloster y Sabre. De
Gloster fueron elegidos el vicecomodoro Mones Ruiz como jefe; los mayores Roy y Boehler; los capitanes
Baigorria, De Nogaetz, Gabarret y Laskowski; y los primeros tenientes Antonietti, Villagran y Solaberrieta.
También durante este afio, con el aporte del Sr. Venturino, de la Direccion General del Material, se adaptd
una camara fotografica vertical Fairchild en un Gloster. Instalada en la parte ventral detras del tanque de
combustible, en el compartimiento de radio, la cAmara se accionaba con un interruptor en la palanca. Se
realizaron pruebas sobre el Aerédromo de Moron. Los resultados fueron parciales por cuanto el sistema
acuso algunos problemas para compaginar mosaicos fotograficos a alta velocidad.

1967

Se desempefid como jefe de la VIl Brigada Aérea el brigadier Arturo A. Cordén.

Grupo 2 de Caza Bombardeo: comodoro Raul Pirez Apolonia (jefe de grupo); vicecomodoro
Enrique R. Gavazzi (jefe de escuadron); comandante Juan M. Arbeletche (jefe de escuadron); capitanes
Rodolfo A. Carnelli (jefe de escuadrilla), José M. Ignes Rosset (jefe de escuadrilla), Knud E. Andreasen (jefe
de escua- drilla), José A. Julia (jefe de escuadrilla) y Carlos V. Garcia; primeros tenientes Romeo E. Gallo,
Vicente M. Hermida, Guillermo W. Lehmann y Pascual A. Soler; tenientes Juan C. Ferreyra, Arturo E.
Pereyra, Luis D. Villar, Raul Quiroga, Jorge E. Canese, Luis T. Trillo, Juan C. Sapolski, Amando N. Medina,
Roberto F. Cardoso, Alejandro C. Torales, Carlos F. Neme, Baldomero A. Colom, Luis A. Booth, René B.
Toranzos y Adolfo E. Martinez; y alféreces Luis G. Kettle y Edgardo A. Acosta.

Grupo 3 de Caza Bombardeo: vicecomodoro Hugo R. Marcilese (jefe de grupo); comandantes
Teodoro G. Waldner y César A. Petre (jefes de escuadrén), capitanes Juan C. Correa (jefe de escuadrilla),
Hugo O. Giampaoletti (jefe de escuadrilla) y Anselmo F. Estigarrivia (jefe de escuadrilla); primeros tenientes
Vicente M. Hermida, Oscar L. Aranda Durafiona y Roberto M. Gamen; tenientes Jorge G. Recalde, Ricardo
R. Arias, Ernesto R. Dubourg, Lusberto L. Medina, Alberto L. lannariello, Angel N. Spedalieri, Aldo R.
Tomas, Eduardo R. Costa, Hernan Arrillaga, Saturnino H. Cardozo, Carlos H. Gonzélez, Jorge E. Dulbecco,
Raul E. Echenique, Roberto A. Villarreal, Ricardo J. Schmitt, Jorge I. lgarzébal, Carlos H. Sisso y Julio N.
Tulli. Adscriptos: comandante Alfredo M. Torinetti; capitin Rubén R. Dubos; tenientes Rafael E. Diaz
Mallea y Rodolfo G. Mufioz; y alféreces Sergio C. Spinzanti y Ernesto E. Rodriguez. Agregados:
vicecomodoros José C. Gonzalez Castro y Juan C. Carpio; y comandante Rafael D. Cantisani.

La agenda del afio preveia una serie de ejercitaciones. Asi, el 10 de marzo, en Campo de Mayo se des-
arrollé un ejercicio de apoyo aéreo al Regimiento 1 de Infanteria, donde participd una escuadrilla del Grupo
3 al mando del comandante Petre. EI mismo dia, otra escuadrilla a cargo del comandante Waldner realizé un
ejercicio de interceptacion con el CIC Baires.

El auspicioso comienzo de la actividad anual se vio empariada el 19 de marzo, cuando el teniente Luis
A. Booth, después de despegar en formacion con el C-032, posiblemente para evitar sobrepasarse, se elevd
por encima del guia y lo perdi6 de vista. Entré en pérdida y se estrell6 a un costado de la pista de Moron. El
10 de abril, en cumplimiento de la Orden de Operaciones 1/67, pilotos del Grupo 3 trasladaron ocho Gloster
a Mendoza, para practicar tiro aire-tierra en el Campo de Tiro Las Lajas. Posteriormente, fueron
reemplazados por los pilotos del Grupo 2, quienes trajeron de regreso los aviones a Morén, el 20 de abril.
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En esta oportunidad, aprovechando que tres aviones tenian instalados los sistemas de tanques
subalares, la escuadrilla constituida por el vicecomodoro Gavazzi y los capitanes Carnelli y Giampaoletti
realizé un vuelo directo entre Mendoza y Buenos Aires, por primera vez.

Los pilotos de Gloster usaban un pafiuelo blanco en el cuello, para diferenciarse de sus pares de otras
unidades. Pero este afio, por iniciativa del vicecomodoro Marcilese, se cambi6é por uno verde; el primero
quedo para la EAM.

A pesar de la edad avanzada, los Gloster aun despertaban admiracion por la sobriedad de sus evolucio-
nes en el aire. EI 15 de mayo, una escuadrilla del Grupo 3 ofrecid una exhibicion de acrobacia que fue fil-
mada por el Canal 13y tuvo gran repercusion. El 23, este Grupo se trasladé a Viedma para ejercitar tiro aire-
aire. Participd, ademas, en los festejos del aniversario patrio efectuando un desfile aéreo y una demos-
tracién de ataque a blancos colocados en la costanera del Rio Negro. La escuadrilla, compuesta por el
comandante Petre y los tenientes Spedalieri, lannariello y Tomas, tuvo a cargo esa tarea. A continuacion,
otra escuadrilla, comandada por el capitan Correa y formada por los tenientes Costa, Dubourg y Arrillaga,
realiz6 una demostracion de acrobacia. El regreso a Moron que debia efectuarse el 30 se demord en Tandil
hasta el 3 de junio, por condiciones meteoroldgicas adversas.

El 30 de junio, con la mayor solemnidad, se conmemoro el vigésimo aniversario de la llegada al pais
de los Gloster Meteor Mk-1V. El acto fue presidido por el presidente de la Nacion, el comandante de la FAA
y altas autoridades civiles y militares. También, asistieron los pilotos en actividad y los retirados que habian
tenido la suerte de volar este ya legendario avion de caza. Asi mismo, mecénicos, empleados civiles y todos
aquellos que apoyaron y contribuyeron a mantenerlos en servicio. Estuvieron presentes viejos oficiales y
suboficiales, entre los que se destacd el comodoro retirado Carlos Soto. Con motivo de las celebraciones, se
colocd una insignia autoadhesiva con el tradicional emblema del Bélido, en el costado izquierdo de la nariz
de los aviones visitantes.

Por la noche, se llevo a cabo una magnifica reunion en el hall central de la Brigada. En la oportunidad,
se entregaron medallas recordatorias a los pilotos de los regimientos 4 y 6 de Caza Interceptora, los grupos 2
y 3 de Caza Interceptora, y los grupos 2 y 3 de Caza Bombardeo que, a través de estos veinte afios, inte-
graron esas unidades.

El 21 de julio, un escuadron del Grupo 3, al mando del comandante Petre, escolté al presidente del
Uruguay desde Ezeiza hasta San Antonio de Areco. El 26, el dltimo curso de la Academia Aeronautica de
Italia visito la Brigada y se le brind6 una exhibicion de acrobacia con una escuadrilla de Gloster.

Agosto fue un mes de gran actividad. El 4, la Escuadrilla de Acrobacia del Grupo 3, comandada por el
capitan Correa y compuesta por los tenientes Dubourg y Arrillaga, efectué una exhibicion que fue filmada
por un canal de television. El 10, para la conmemoracion del Dia de la Fuerza Aérea, un escuadron de
Gloster y seis MS-760 del Grupo 3 participaron en un desfile organizado en la EAM. El 16, una escuadrilla
al mando del comandante Petre realiz6 pasajes durante la celebracion de un acto civico-religioso en Carmen
de Areco, Buenos Aires. El 25, se recibid la visita de profesores y alumnos de la Universidad del Salvador,
quienes presenciaron otra demostracion de la Escuadrilla de Acrobacia. EI 28, volaron su primer “solo” en
Gloster los tenientes Mufioz, Diaz Mallea y Sisso, y los alféreces Spinzanti y Rodriguez, del Grupo 3; y los
tenientes Sapolski, Medina y Cardoso, y los alféreces Kettle y Acosta, del Grupo 2.

Entre el 12 y el 22 de octubre, un escuadrén de Gloster del Grupo 2 al mando del comandante
Arbeletche y una escuadrilla de MS-760 del Grupo 3 intervinieron en el Operativo Conjunto “Yunka”, en
Resistencia.

Durante este afio, el comandante en jefe, brigadier general Armanini, ordend la incorporacion
definitiva de los tanques subalares para completar y mantener en condiciones operativas un escuadron de
doce aviones.

El 16 de noviembre, una escuadrilla integrada por los capitanes Carnelli e Ignes Rosset y los tenientes
Dubourg e lannariello efectu6 una demostracion de acrobacia con motivo de la visita del colegio secunda-
rio San José de Moron. Entre el 20 y el 25, los grupos 2 y 3 intervinieron en el Concurso Anual de Tiro en el
Campo de Las Lajas.

No obstante los esfuerzos técnicos, al final del afio, en consideracion a la reducida dotacion disponible
de aeronaves, se desactivo el Grupo 2 de Caza Bombardeo; el cual se equiparia, més tarde, con MS-760 y
seria transferido a la IV Brigada Aérea. En Morén, quedo solamente el Grupo 3 de Caza Bombardeo.

1968

Se desempefio como jefe de unidad el brigadier Luis A. Cochella.
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El Grupo 3 de Caza Bombardeo estaba compuesto por: comodoro Alejandro H. Bandic (jefe de
grupo); comandantes César A. Petre y Juan M. Arbeletche (jefes de escuadrdn); capitanes José A. Julid,
Jorge S. Raimondi, Knud E. Andreasen, Carlos V. Garcia, Romeo E. Gallo y Hermes W. Barbieri (jefes de
escuadri- lla); primeros tenientes Vicente M. Hermida, Roberto M. Gamen y Rodolfo G. Mufioz; tenientes
Juan C. Sapolski, Hernan Arrillaga, Aldo R. Tomas, Amando N. Medina, Roberto F. Cardoso, Ricardo J.
Schmitt, Jorge I. lgarzabal, Baldomero A. Colom, Juan C. Ferreyra, Alejandro C. Torales, Raul E.
Echenique, Roberto A. Villarreal, Adolfo E. Martinez y René B. Toranzos. Adscriptos: brigadier Luis A.
Cochella; comodoro José I. Rasso; comandantes Alfredo M. Torinetti y José A. Gutiérrez; capitan Carlos A.
Diana; y tenientes Rafael E. Diaz Mallea, Carlos H. Gonzéalez, Jorge E. Dulbecco, Juan C. Ossa, Edgardo A.
Acosta y Ernesto E. Rodriguez. Agregados: brigadier Ezequiel A. Martinez; comodoro Francisco Cabrera,
vicecomodoros José M. Romero, Aldo M. Barbuy y José C. Gonzalez Castro; y comandantes Reynaldo
Gouarderes, Ernesto H. Crespo, Roberto F. Camblor y Edgardo G. Caceres.

El 29 de marzo, como parte del Operativo Conjunto “Magdalena”, los Gloster efectuaron apoyo aéreo
directo al Regimiento de Blindados.

Entre el 28 de abril y el 17 de mayo, el Grupo 3 se trasladé a Mendoza para cumplimentar la primera
camparfia anual de tiro aire-tierra, en el poligono de Las Lajas. En esa ocasion, el 2 de mayo, mientras efec-
tuaba una sesion de tiro, fallecio el teniente Hernan Arrillaga en un accidente iniciado con el embalamiento
de una turbina. Luego de detenerla, el director del Campo de Tiro le ordend dirigirse a base alta del circuito
de emergencia y aterrizar en Mendoza. Como cruzaba la pista con altura insuficiente, el oficial de la torre
movil, que personalmente habia tenido un percance similar, le indico que para dar motor inclinase el avion
sobre la turbina en marcha y que, sélo entonces, diera potencia. Unicamente asi podria aguantar la asimetria
de empuje con los comandos de vuelo. Aparentemente, el piloto traté de ganar altura, sin éxito, ya que luego
de asegurar por la radio que no podia dar motor decidi6 aterrizar en un campo que se abria directamente al
frente. Sin embargo, antes de llegar, Arrillaga visualiz6 un camino que cruzaba en direccion oblicua a su
rumbo. Quiso salvar el avion y al girar hacia ese lado sobre la turbina detenida el Gloster se invirti6 e
impact6 contra el suelo en la localidad de EI Algarrobal.

El 9 de Julio, un escuadrén de Gloster particip6 en el desfile aéreo organizado en la Capital Federal
con motivo del aniversario patrio. Dias después, invitada por la Sociedad Rural Argentina, la FAA presento
un stand en la tradicional Exposicion de Palermo. Junto a un A-4B Skyhawk, se exhibi6 el Gloster C-038
con la pintura tactica a dos tonos y un despliegue del armamento portante.

El 7 de septiembre, un escuadrén del Grupo 3 se desplazé a Corrientes; el 20, otro fue a Bariloche.

Ambas unidades practicaron navegaciones tacticas.

Entre el 9 y el 17 de octubre, una escuadrilla de Gloster desplegd a la Base Aeronaval Comandante
Espora, donde practicd tiro aire-aire sobre mangas remolcadas por un MS-760.

Del 9 al 10 de noviembre, en el poligono de Mazaruca se desarrollé el Concurso Anual de Tiro Aire-
Tierra. Intervinieron: Gloster, F-86F Sabre, A-4B Skyhawk, Morane MS-760, T-34 Mentor e IA-35
Huanquero. Pese a los afios, los veteranos Gloster obtuvieron todos los premios para reactores, excepto el de
cohetes que fue para los F-86F. Representaron al Grupo 3 el capitan Julid y los tenientes Torales e lgarzabal.

1969

El brigadier Luis A. Cochella era el jefe de la VIl Brigada Aérea.

El Grupo 3 de Caza Bombardeo estaba constituido por: comodoro Juan C. Carpio (jefe de grupo);
vicecomodoro César A. Petre y mayor José A. Gutiérrez (jefes de escuadron); capitanes Carlos V. Garcia,
José A. Julia, Hermes W. Barbieri y Vicente M. Hermida (jefes de escuadrilla); primeros tenientes Pascual
A. Soler, Roberto M. Gamen y Aldo R. Tomas; tenientes Jorge I. lIgarzabal, Baldomero A. Colom, Juan C.
Ossa, Ernesto E. Rodriguez, Roberto F. Cardoso, Miguel M. Navarro, Nelson H. Godoy, Alberto Kajihara,
Guillermo O. Perondi, Ernesto J. Pich, Ricardo J. Schmitt y Edgardo A. Acosta. Adscriptos: vicecomodoro
Alfredo M. Torinetti, mayor Juan M. Arbeletche, primer teniente Juan C. Sapolski, y tenientes Amando N.
Medina y Raul E. Echenique.

A comienzos del afio, se presentaron en la unidad los oficiales egresados del primer curso de la
flamante Escuela de Caza (huevo Grupo 2 de Caza Bombardeo), inaugurada el afio anterior en la IV Brigada
Aérea.

El 5 de marzo, volaron el primer vuelo en Gloster los tenientes Kajihara, Godoy, Pich, Navarro y
Perondi. Fue el ultimo “solo” en la historia de estos reactores. A la ceremonia concurridé como invitado
especial el inolvidable y respetado comodoro Carlos A. Soto.
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En 1969, como un designio ineludible, flotaban sobre la VII Brigada los acordes de la marcha del
adios. Sin embargo, poniendo en evidencia esa garra que habia distinguido a este sistema de armas durante
los prolongados veinte afios de existencia en el pais, las tripulaciones no se entregaron a la desidia del
tiempo. Por el contrario, asi como el afio anterior los Gloster se habian alzado con los trofeos del concurso de
tiro imponiéndose a sistemas mas modernos, este afio fue rico como ninguno en iniciativas operativas. Entre
el 20 y el 27 de marzo se cumplié la campafia de tiro aéreo en Mar del Plata. EI 5 de mayo una escuadrilla
efectud una exhibicion de acrobacia, con motivo de la visita de los agregados aeronduticos extranjeros a la
unidad. ElI 22 de mayo, se efectué el Operativo “Comprobacion II”’; los Gloster interceptaron a los
Huanquero y Skyhawk, guiados por el CIC Baires. EI 9 de Julio, para el aniversario de la Independencia, un
escuadron de Gloster participo en el desfile sobre Buenos Aires. Del 28 de julio al 5 de agosto se desarrolld
la segunda campafia de tiro aéreo en Mar del Plata. Para el 10 de agosto, un escuadron del Grupo 3 intervino
en el desfile organizado en la EAM.

En este periodo se estudid seriamente el empleo de cohetes de vuelo libre en combate aéreo. Con tal
motivo, el 4 de agosto, una seccién de Gloster compuesta por el comodoro Carpio y el vicecomodoro Petre,
equipada con los SCAR 2,25 pulgadas, dispar6é contra una manga remolcada por un MS-760. La experien-
cia se efectu6 en proximidades del poligono de Mar Chiquita operando desde Mar del Plata.

Entre el 30 de agosto y el 7 de septiembre tuvo lugar un ejercicio de apoyo a unidades del Ejército en
la zona de Rio Gallegos. Con seis Gloster, participaron los siguientes pilotos: comodoro Carpio; vicecomo-
doro Petre; capitanes Julia, Barbieri y Hermida; primeros tenientes Gamen y Soler; y tenientes Schmitt,
Colom y Cardoso.

El 29 de octubre, en el Comando de Operaciones Aéreas se sortearon las escuadrillas que
intervendrian en el Concurso de Tiro. Por el Grupo 3 resultd elegida la integrada por el capitan Carlos V.
Garcia, primer teniente Soler, y tenientes Ossa y Colom.

Del 23 de noviembre al 1 de diciembre el Grupo desplegé a Mar del Plata para cumplir con el
Operativo “Mar-Aire III”. La regularidad de la ejercitacion y los porcentajes de los impactos en las mangas
inéditos hasta entonces evidenciaron el elevado rendimiento de los cafiones y el profesionalismo de los
pilotos. No obstante, la sana competencia por obtener scores mas altos provocé situaciones de riesgo, tam-
bién inéditas.

El teniente Schmitt realizé una final de tiro tan proxima al blanco remolcado que no alcanzé a saltar-
lo. El plano derecho tocé la parte superior del mastil de arrastre. El contrapeso inferior, que en vuelo man-
tiene el mastil en posicion vertical, basculd hacia atras y se incrusté en el aler6n impidiendo su libre movi-
miento. Pese a ello, compensando con timoén y potencia asimétrica, Schmitt aterriz6 sin novedad, pero con la
manga “a bordo”. Por su parte, el impacto contra la manga provocé al avion de remolque una gran des-
viacion lateral cuyo piloto, capitan Barbieri, debi¢ esforzarse por controlar hasta que se le corté el cable.

A fin de afio, al CB 3 se lo bajé a la categoria de escuadron que sumado a un escuadrén de Mentor T-
34y a otro de helicopteros Bell UH-1D/H constituyeron el Grupo Aéreo VII. El mayor José A. Gutiérrez fue
designado jefe. El Escuadron Gloster estaba organizado con tres escuadrillas y tenia como dotacién los
Gltimos quince aviones en servicio operativo.

1970

El 19 de diciembre anterior se habia hecho cargo de la VII Brigada Aérea el brigadier Jorge J.
Sartorio. El afio se inici6 con la nueva organizacion: jefe del Escuadron Ill (Gloster), mayor José A.
Gutiérrez; Primera Escuadrilla, capitan Jorge S. Raimondi, primer teniente Amando N. Medina, tenientes
Juan C. Ossa y Guillermo O. Perondi; Segunda Escuadrilla, primeros tenientes Roberto M. Gamen y Jorge |.
Igarzébal, tenientes Nelson H. Godoy y Ernesto E. Rodriguez; y Tercera Escuadrilla, primeros tenientes
Aldo R. Tomés y Baldomero A. Colom, tenientes Edgardo A. Acosta y Miguel M. Navarro. Personal
adscripto: brigadier Jorge J. Sartorio, comodoro José M. Romero, capitdn Hermes W. Barbieri y primer
teniente Roberto F. Cardoso. Durante el afio, pese a ser el Gltimo en la vida operativa de los Gloster, se
cumplieron los planes de instruccion normalmente: tiro aire-tierra en Mazaruca y aire-aire en Mar del Plata
con mangas remolcadas por MS-760 provenientes de la IV Brigada Aérea.

El 9 de Julio, doce Gloster desfilaron por Gltima vez en esa fecha patria en los cielos de Buenos Aires.
El 17 de agosto, dos escuadrillas hicieron lo propio en conmemoracion de la muerte del general San Martin.
El 24 de agosto, en presencia del comandante de Operaciones Aéreas, se realizd un ejercicio de defensa
aérea. ElI CIC Baires del GIVA dirigio la operacion. Los A-4B de la V Brigada Aérea actuaron como
agresores. Durante el desarrollo, una seccién de A-4B fue interceptada por los Gloster y, para evadirlos,
continuaron la aproximacion a maxima velocidad. El jefe de seccion, primer teniente Tomés, quiso
demostrar que realmente los habia interceptado y siguié “prendido” a la cola de los A-4B. Mientras los
perseguia “chaucha a pleno”, desde atrds, su numeral observaba con asombro las manifestaciones de

LA AVIACION DE CAZA Péagina 48 de 49



compresibilidad del veterano Gloster. En tierra se comprob6 que los dafios estructurales del Gloster de
Tomas eran de una severidad tal que motivaron su “descanso” definitivo.

En esa época, el desgaste del material se hizo intolerable. En especial, por las fisuras que se producian
en partes sensibles de la estructura, como la zona del ventral y la cuaderna 24, a la altura del comienzo del
timoén de direccion. Los pilotos debian verificarlas antes y después de cada vuelo empleando marcas de tiza
para indicar el comienzo y final de las grietas.

En noviembre, se organizé en la unidad el Concurso Anual de Tiro Aire-Tierra, que se llevo a cabo en
el Campo de Tiro Mazaruca. Finalizé el 14 con la entrega de premios a los ganadores de las distintas espe-
cialidades.

EL ADIOS

Y asi, con esa media sonrisa entre triste y satisfecha, que dibuja el deber cumplido y la toma de con-
ciencia del final de un tiempo irrepetible, concluia la vida operativa de los Gloster. Primer caza de reaccion
de dotacion de la FAA, vanguardia tecnoldgica que, durante sus largos afios de servicio, no sélo fue amado
por sus pilotos, sino que constituyd el emblema de un pais que todos anhelaban al terminar la década del 40 y
gran parte de la del 50. Su nombre quedé registrado en diversos productos de consumo masivo, como los
cigarrillos Gloster de la empresa Piccardo o las pastillas para tocadiscos Gloster. Un conjunto musical
pretendié simbolizar su modernismo llamandose The Meteors. Muchos comercios quisieron atraer a los
clientes engalanando las marquesinas de sus negocios con aquellas siete letras.

Los Gloster también atrajeron a los artistas. Su silueta robusta y armoniosa fue inmortalizada por las
paletas excepcionales de dos pintores de renombre como el suboficial armero Gualberto Murillo, en las pri-
meras épocas, Yy el aviador militar Exequiel Martinez, en el ocaso de la vida Util, cuyas obras se admiran hoy
en despachos y salones.

La despedida se previo el 28 de diciembre. El programa, que incluia un vuelo sobre Buenos Aires,
debio postergarse para el dia siguiente por mal tiempo.

Asi llego el 29 de diciembre de 1970. A las 10.40, despegaron los doce Gloster que restaban en
servicio. Pilotos y maquinas: comodoro Romero (C-051); capitanes Raimondi (C-088) y Barbieri (C-099);
primeros tenientes Tomas (C-027), Gamen (C-093), Medina (C-029), Igarzébal (C-038) y Colom (C-071); y
tenientes Acosta (C 094), Ossa (C-037), Navarro (C-005) y Perondi (C-057).

Despegaron como siempre, como un vuelo mas. Las turbinas Rolls Royce Derwent V a plena potencia.
Los tanques ventrales cargados al maximo. Las narices romas hendieron el aire. Los fuselajes alargados, las
siluetas elipticas de los planos y empenajes llenas de nostalgia y sentimiento, aunque fuese por Gltima vez,
sobrevolaron majestuosos los cielos de la Capital Federal y Gran Buenos Aires. Los cazas del Bélido, pasa-
dos en afios, anécdotas e historias, se despedian para siempre del Rio de la Plata. Un rio con un aspecto,
quizas, distinto al de 1947 pero que, desde entonces, imperturbable, orgulloso de ellos, los habia visto des-
filar, combatir y envejecer.

Habian transcurrido veintitrés afios, cinco meses y dieciocho dias desde aquella mafana en que un
Gloster despeg6 por primera vez del suelo argentino. Suelo que recorri6, desde Salta hasta Ushuaia, desde el
Plata hasta los Andes, representando con gallardia a la FAA no so6lo en el pais sino también en Chile,
Uruguay y Paraguay. Veintitrés afios, cinco meses y dieciocho dias actuando o viviendo en hechos histori-
cos desencadenados por su mera presencia o por su accion efectiva. Hechos equivocados o no, pero ejecu-
tados siempre con la conviccién de que era lo mejor para la Patria. Veintitrés afios, cinco meses y dieciocho
dias instruyendo y formando pilotos de pura estirpe cazadora, los mejores, los .....no hay quien pueda.

Regimiento 4 y Regimiento 6 de Caza Interceptora, Grupo 2 y Grupo 3 de Caza Interceptora, Grupo 2
y Grupo 3 de Caza Bombardeo, Escuadrén Il del Grupo Operaciones VIl y el Gloster Meteor Mk-1V fue-
ron inseparables, un mismo sentimiento, una misma accién, un mismo amor.
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