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PRESENTACION

| presente nim. 3 de Aeroplano corresponde, con

su frecuencia anual, al de 1985 y pretende ofrecer,

otra vez, una variada gama de trabajos sobre nues-
tra querida aviaciéon: entrevistas a aviadores, historia de
globos, aviones y unidades, episodios concretos de la gue-
rra civil, evolucion de gratificaciones, anécdotas y suce-
didos en el aire, etc., etc.

A lo largo de 1985 el Instituto de Historia y Cultu-
ra ha mantenido y ampliado los contactos con eruditos
nacionales y extranjeros y con archivos y bibliotecas en
intercambio y contraste de informaciones y datos. Y ha
continuado los esfuerzos de afios anteriores en tareas de
investigacion historica tratando de localizar documentos
interesantes para luego estudiarlos y ordenarlos; y, a ve-
ces, reproducirlos, encuadernarlos y difundirlos.

Queremos aprovechar esta ocasidbn para, una vez
mas, solicitar ayuda. La reducida plantilla de este Institu-
to puede lograr muy poco por si misma, pues necesita el
apoyo vy el aliento de los meritisimos especialistas civiles
y militares que en todo momento nos han brindado su
entusiasta colaboracion; colaboracion que esperamos con-
tinte en el futuro haciendo posible que los frutos de este
Instituto sean cada vez mas fecundos en beneficio del
mayor y mejor conocimiento de nuestra historia y cultu-
ra aeronautica.

Fernando de Querol Muller
Teniente General de Aviacion
Director del Instituto de
Historia y Cultura.



Don GONZALO HEVIA
ALVAREZ-QUINONES
un testigo excepcional
de nuestra
historia aeronautica

RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ, Capitan de Aviacion
113 E IEE 3

L repasar las paginas de los ejemplares anteriores de la revista “‘Aeroplano’, hay un cierto nimero de nomhres

que aparecen y reaparecen una y otra vez. Es porque realmente esos hombres han sido muy importantes en la

elaboracion de la Historia Aeronautica de nuestro Pais, de ese acerbo comin al cual tantos han contribuido, con
su pericia, su heroismo y su entrega. Don Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones, figura muy destacado entre esas personas
que jalonan muchas péaginas de la Historia de la Aviacion Espafiola. Primero, durante la Guerra Civil, luego con su
actuacion en Rusia y més tarde su continuada participacion en la era del ““Jet” en Espaiia, la creacion y desarrollo de la
Patrulla Acrobética ““Ascua”, la adquisicion de aviones modernos y complejos para el Pais: En todo eso y muchos otros
proyectos ha sido protagonista de primera fila y desde el primer dia.

A regafadientes, colaborando con nosotros pero sin mucho convencimiento; pensando desde el primer momento
en no hacer dafio a nadie con sus palabras, con cierta aprension y muchas advertencias a este modesto cronista, aqui
estdn no obstante, sinceros y tremendamente nitidos, los recuerdos de don Gonzalo.

Le agradecemos muy de veras el haber salido de su mutismo, porque los lectores de estas paginas merecen el
esfuerzo y porque los hechos deben ser conocidos y los méritos reconocidos. Y hasta quizas otros se animen también a
contarnos sus historias, a la vista de relatos como éste, porque forman parte de eso que nosotros queremos reconstruir
con paciencia: La Gran Historia de la Aeronautica Espariola.
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En abril de 1963, siendo Agregado Aéreo a la Embajada de Espaiia en Washington, el Coronel Hevia realizo dos vuelos en T-38 Talon y dos
en F-104 C. Aqui al bajar del T-38, charla con el Major USAF Walter Daniel.



ONZALO Hevia nacio un 11 de
Gseptiembre de 1916 en Pontevedra,

donde vivio de forma continuada
con su familia hasta los 8 anos y también
en épocas posteriores de su juventud. Su
familia, de origen galdico-montafes por par-
te de padre y castellana por su madre, se
afinco en Galicia durante la construccion
del ferrocarril Medina-Zamora-Orense y Vi-
go, extendiéndose posteriormente hasta
Santiago en lo que se denomind The
Railwest Galicia.

Su padre tenia dos aficiones: Que sus
hijos practicaran deportes y el turismo.
También tuvo siempre un gran interés por-
que sus hijos hablaran idiomas. Estas aficio-
nes y convicciones pasaron casi integras al
joven Gonzalo Hevia, que desde pequefio
viajo por Europa, aprendio francés y ale-
man y practicd diversos deportes. En esqui
llegd a quedar tercero en el Campeonato de
saltos de Espana en 1934 con el equipo de
Pefialara. Su origen gallego, le aficiond por
siempre a los deportes nauticos, a los cuales
sigue ligado hoy dia.

—Don Gonzalo, icomo fue para Vd. el
Alzamiente y la continuacién, ya comao
Guerra Civil?

—Al comenzar la Guerra mi padre me
envio con el Almirante Moreno e ingresé en
el Acorazado “Espaiia’, donde estuve
destinado como marinero voluntario, hasta
su hundimiento en Santander. Después de
hacer el curso de tiro y ser destinado al
Crucero “Mar Negro”, me encontraba a
principios de 1937 sirviendo como instruc-
tor a hordo del Buque Escuela “Galatea”
fondeado en El Ferrol. Por estos meses
solicitt el ingreso en Aviacion y me
enviaron a examinarme a Tahblada en oc-

tubre del 37.
—Ingres6 como alumno en la Escuela

de Pilotos Elemental de El Copero el 5 de
diciembre de 1937, haciéndose piloto ele-
mental. Mas tarde se hizo Piloto de
Aeroplano de Guerra el 6 de abril de
1938, siguiendo similares peripecias y vo-
lando los mismos aviones que tantos 0tros
jovenes aviadores de esta época.

—¢éDonde nace su aficion, que después
le ha caracterizado, par la Aviacion de
Caza?

—No, no, aqui existe una pegueiia
confusion. Todos los del curso queriamos
ir a caza. De hecho, en Jerez yo llegué a
volar la Jungmeister que era algo asi
como tener la calificacion de “‘cazador”.
Lo que ocurrid es que yo sabia que en
Mallorca y en manos italianas habia unos
hidros de caza, los Machi 41, que me
gustaban y a ellos queria ir. Nos dieron
un papel para que en él pusiéramos
nuestras preferencias de destino y yo en
lugar de poner hidros de caza, puse
hidros-caza y asi, de acuerdo con mis
preferencias, me destinaron a Pollensa.

6

Salimos alli destinados, Antonio Caste-
leiro, José Maria Cruz Anabitarte y yo. Al
caho de unos meses, consideramos que esta-
bamos en condiciones de volar sueltos, pero
unas normas gue se habian establecido nos
impedian volar como comandantes al man-
do. Expusimos nuestro parecer al Jefe de la
Unidad, Comandante Norefia y éste, con
ocasion de una visita a la Base de Raman
Franco, Jefe de la Aviacion de Mallorca, no
sin cierta ironia, le traslado nuestra peti-
cion. Franco le pregunto a Noreiia si tenia
algiin avion disponible. A la contestacion
afirmativa de Noreiia, mando que lo prepa-
raran y a nosotros que embarcasemos.

Don Gonzalo aln recuerda vividamente
aquellos momentos. A él le toco ser el
primero. Tras calentar motores navegando,
Franco, aproo el avion hacia el Pabellon de
Oficiales en lo que él consideraba un espa-
cio excesivamente corto. Despegue, le dijo.
Pero...éaqui? Despegue, repitio. No se hizo
rogar mas. Metid motor, mantuvo el avién
por derecho, cuando creyd que tenia velo-
cidad suficiente, le tird decididamente... y
consiguio despegar sin irrumpir en la habi-
tacion de alglin companero que estuviera
descansando. Durante el vuelo, como el
Cant llevaba en la cabina muchos cables de
mando al aire, de vez en cuando Franco
tiraba de un cable y desestabilizaba el
aeroplano para ver como reaccionaba el
nedfito. Ramon Franco era, al menos vo-
lando, un tipo serio, adusto.

—Al hajarse del hidro, dijo que no tenia-
mos que volver a volar de segundos. Y asi
estuvimos hasta el final de la Guerra.

—E| General Hevia, con su seriedad ca-
racteristica, pero no exenta a veces de
cierta “retranca gallega”, le llama “lo de la
Medalla Militar’ a una de esas tipicas accio-
nes de guerra en la cual un oficial decidido,
al mando de su unidad, como rezan los
canones, hace frente a un enemigo con
fuerzas superiores a las suyas. Y ademas
consigue salvar al personal a su mando y
preservar el material bajo su custodia, cau-
sando dafios al enemigo en su propio terre-
no, y manteniendo la moral de su gente
hasta volver a territorio propio. En resu-
men, un tipico ejemplo de Valor: Reco-
nocido!

—Cada semana haciamos un destaca-
mento en lo que se llamaba el Lago de
Formentera, un Dornier de los de Alcudia
y nosotros con un Cant Z-501. Alli recibi-
mos, unos 15 dias antes de terminar la
Guerra, seria a mediados de abril de 1939,
un teletipo por radio que decia textualmen-
te: “‘Reconocimiento sobre Cartagena nacio-
nal espaiiola”. Despegamos hacia el puerto
y comenzamos a dar pasadas para recono-
cer la situacion. Habia habido un alzamien-
to de nacionales en el interior de la ciudad,

pero aquello no estaba nada claro. El iinico
sintoma de conquista era una bandera na-
cional Espafiola sobre el tejado del Hospital
de Marina, pero tanto desde las calles como
desde los tejados nos disparaban a placer.
De pronto aparecieron cinco Curtis que
debian haber despegado de Los Alcazares
o de algiin campo cercano, y que venian
a perseguirnos. En una de las primeras
pasadas hirieron al mecanico. El ametralla-
dor, Zarapico, al intentar cargar la ametra-
lladora se quedo inicialmente con la palan-
ca en la mano, después consiguio montar-
la. Bueno, total, que nos frieron a tiros y
tuvimos gque amarar alli mismo a la
entrada de la hocana del puerto, haciéndo-
lo a proposito entre los bugues nacionales
“Mar Negro” y “Mar Cantibrico”, que
patrullaban vigilando los acontecimientos.

Aili pueden antender al mecanico herido.
El hidro hacia agua por varios puntos y los
tanques de combustible estaban perforados,
chorreando por fuera y dentro del fuselaje.

Los bugues no nos hicieron ni caso,
atentos como estaban a posibles ataques de
los aviones y de los fuertes que vigilan la
entrada a la ensenada. Por cierto que en
Cartagena habia organizado un conflicto
monumental, cada fuerte en manos diferen-
tes que se caiioneaban mutuamente. Noso-
tros veiamos salir botes de la costa que
parecian venir a nuestro encuentro. Volvian
de nuevo mas Curtis, por lo menos un par
de ellos. Yo con la ametralladora procuraba
ahuyentarlos. Finalmente me decidi, contra
todo lo aconsejable, puesto que el combus-
tible que se derramaba podia incendiarse, a
poner en marcha el motor, cosa que no
habia hecho nunca, por cierto. Despegué,
arrastrando hasta el ancla de capa y vola-
mos hasta Formentera, donde me dirigi a la
playa y varé el Cant para que no se hundie-
ra.

—Asi gané su Medalla Militar Individual,
conseguida con 23 afos de edad, que se le
concedio el 5 de mayo de 1941 y que el
mismo Jefe del Estado le impuso sobre el
pecho en diciembre de ese mismo afio.

—Gonzalo Hevia habia volado en la alti-
ma parte de la Guerra muchos tipos de
aviones distintos, por aficion, de los mu-
chos que por esa €poca venian a parar a
Mallorca. Se habia soltado en el Heinkel
59, en el 60 y en los Arado. Ahora al final
de la contienda, habia unos 30 Fiat CR-32,
el famoso “Chirri”, en Son Bonet y se
contaba con muy poca gente para volarlas.
El coronel José Galan Guerra le dijo que
ayudara a volar aguellos aviones:

—Jaime lllera me explico la famosa
“taca”, los frenos y alguna cosa mis, todo
lo que pudo y me solté yo solo en el Fiat.
También recuerdo que estuvimos volando
en El Carmoli los Ratas con Aresti como
profesor. La confusion de los dias y los
meses siguientes al fin de la Guerra era



enorme, A primeros de mayo de 1939 me
mandaron con otros oficiales pilotos a ha-
cernos cargo de los aerdodromos de Los
Alcazares y El Carmoli. Alli habia cantida-
des increibles de aviones diferentes, reparti-
dos por varios campos. Aquello atestigua-
ba, en parte, el caos de los republicanos.
Habia de todo, Ratas, Koolhoven —unos
biplanos holandeses—, Curtis y hasta un
Ford Trimotor. En el aerodromo de San
Javier, la Aeronautica Naval hahia construi-
do recientemente un campo mucho mejor,
con buenos hangares. El Jefe de todo aque-
llo era Carlos Pombo y nos ordend que
fuéramos concentrando todos los aviones
que estaban en vuelo, alli en San Javier. En
estos aerddromos se hahian cogido prisione-
ros a muchos pilotos republicanos, casi se-
senta. Entre Pombo, Lacalle y otros, fui-
mos acumulando alli los aviones que po-
dian volar. Los pilotos fueron enviados a
Cartagena como presos, los metieron en la
Plaza de Toros, pero a las 24 horas los
soltaron de nuevo y ellos solos se volvieron
a San Javier. Los aviones los encerrabamos
en los barracones que tenian llave o
cierre, para que agquella gente no se fugara
con ellos. Hahia de todo, aviones proce-
dentes de El Palmar, Alcantarilla, y que
consistian en avionetas GP, Tiger Moth,
una Jungmeister, un Flecther, etc.

Un dia me fui a Lorca, no recuerdo con
qué avion y alli me encontré que Sastre,
cuya esposa era de aquella zona, acababa
de llegar para ver qué habia sido de su
familia. Habia reunido una linea completa
de Curtis, los famosos “Chatos”. Me dijo si
querja uno y me lo llevé a San Javier.

—A principios del afio 1940, realiza el
Curso de Tripulante de Aeroplano de Gue-
rra en la Escuela de Tripulantes de Malaga,
desde enero hasta marzo de dicho afo. El
27 de abril de 1940, ingresd como Alférez
Alumno, siendo en ese momento Alférez
Provisional, en la Academia de Aviacion de
Ledn, formando parte de la Primera Promo-
cion, Esta Primera Promocion, siendo casi
360 oficiales los componentes, se dividio
en tres grupos o tandas. Hevia fue de la
1.2 Tanda.

—Mi General, équé recuerda de la Acade-
mia? ¢Se volaba algo o ya habia empezado
la penuria de combustible gue pocos afos
después defaria en tierra a varias promocio-
nes de aviadores?

—En el plan de estudios de la Academia,
figuraban vuelos, dos dias por semana. Vo-
ldbamos en todo lo que se habia concentra-
do en Ledn. Habhia Fiat, AP-1 y Breda-65.
Durante el primer trimestre consegui figu-
rar en el Cuadro de Honor, lo gue me
permitia volar en los Savoia 81 que los
sibados se llevaban a los profesores a Ma-
drid y el domingo por la tarde los traiamos
a Leon.

en vuelo. Desde julio de 1941 estaba ope-
rando la 1.2 Escuadrilla Expedicionaria Es-
pafiola en el Frente Oriental. Para mi el
participar en esa actuacion tenia una doble
importancia: Primero, me consideraba anti-
comunista, y entonces Rusia era para noso-
tros la identificacion de nuestros enemigos
de la Guerra recién terminada. Y por otro
lado para mi significaria la revalidacion de
la Medalla Militar que habia ganado al final
de la contienda.

No era facil ser uno de los designados,
pero a través del Teniente Coronel Pazo,
muy amigo de mi familia de Pontevedra, y
que era en ese momento Agregado Aéreo
en Berlin, consegui que me nombraran. La

En una accion de guerra con el Cant Z-501 Hevia gano la Medalla Militar Individual.

—La 1.2 Tanda de la Primera Promocion
acab0 su estancia en la Academia a finales
de 1941. Gonzalo Hevia recibio su despa-
cho de Teniente de la Escala del Aire,
Arma de Aviacion, con antigiiedad de 31
de marzo de 1939. Como todos los pilotos
que lo eran antes de entrar en la Academia,
habia continuado destinado en la misma
unidad donde lo estaba cuando fueron con-
vocados.

—Cuando comenzd la ofensiva alemana
contra Rusia, se habia hablado inmediata-
mente de participacion espaiiola en tierra y
3.2 Escuadrilla estaba organizandose bajo el

“intermedios” y el resto como “pesados”.

namero alto.

Tipos de aviones

STA caracteristica de Hevia, el haher valado un gran nimero de tipos de aviones distintos, es
Epeculiar a varios pilotos muy significades de esta época. Ha volado, seglin consta en su

Cartilla de Vuelo, cerca de un centenar de aviones diferentes. En la mayoria de ellos se ha
soltado sin instruccion previa, ni por supuesto doble mando, porque no existia, con brevisimas
explicaciones o con ninguna en el caso de gue no hubiera a mano algiin otro piloto suelto en el
avion correspondiente, Gnicamente con la intuicion y el valor como consejerns. Es curioso porque
de ese total, unos veinte aviones estan catalogados en su cartilla como “ligeros”, casi el doble como

Espana era sin duda el lugar ideal, un museo de todos los tipos de aviones existentes en el
Mundo, y ademas en vuelo. Comparense estas cifras de tipos de aviones volados por el mismao
piloto, con las cifras de los aviadores que hoy dia han seguido una trayectoria de horas de vuelo
normal, en el Ejército del Aire. La cifra habitual son 15 6 20, para la mayoria, e incluso esto es un

mando del Comandante Ferrdndiz.

Para el entrenamiento, nos concedieron
los Messer gue se encontraban en Reus.
Alld fuimos a buscarlos y en el viaje, que
nos llevd de Reus a Zaragoza, de aqui a
Madrid, de Madrid a Badajoz y aqui a
Mordn, de los 12 aviones salidos de Reus,
llegaron sin novedad a su destino 6 6 7. El
que yo llevaba, se quedd en Badajoz. Al
aproarlo para el despegue, se quedo agarro-
tado el freno de la rueda izquierda, y al
meter motor para despegar empezd a mar-
charse hacia ese lado de un modo espanto-
so. Intenté corregirlo indtilmente y cuan-
do resignado, corté motor, hice un magni-
fico “caballito” y capoté, guedando cabe-
za abajo. Cuando se disipo el polvo, vi
que sobre el cristal de la cabina, empeza-
ba a caer sangre, al mismo tiempo que se
iniciaba un chirrido extrafio gque a mi se
me imagino como el de gasolina cayendo
sobre el motor. Tras soltarme los tirantes
y pegarme un huen coscorron, con para-
caidas y todo, sali como una bala por
una de las ventanillas laterales que llevaba
abierta. Posteriormente, ya en Moron, es-
tudié con calma lo que habia hecho y me
parecio imposible.

—A continuacion la Escuadrilla se trasla-
do a San Jean D'Angeli en Francia, donde
continuaron la instruccion en el ME-109F,
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el Friedrich o Frith. Alli efectuaron vuelos
y practicas de tiro, y desde ahi se trasla-
daron a Orel, ya en el frente ruso.

—En vista del terrible frio padecido por
el Ejército aleman en el invierno de 1941
en el frente ruso, se nos proporciond un
equipo de vuelo fantastico.

Orel tenia, pese a la importancia de la
poblacion, un pequeiioc campo de hierba.
Estos campos eran muy comunes en toda la
Rusia que conoci. Los alojamientos de que
disponiamos, eran de lo mas elemental, en
lo que a condicionamiento higiénico se
refiere. No comprendia cdmo oficiales, aun-
que fueran rusos, podian vivir en aquellas
condiciones. Los alemanes habian instalado
en cada habitacion unas estufas metalicas
que cargdbamos por la noche de tal modo
que llegaban a ponerse al rojo y casi nos
permitian leer en la cama al apagar la luz.
Mi dormitorio, de dos camas, lo compartia
con Luca de Tena y en el contiguo, que se
comunicaba con el nuestro, dormia Gavi-
lan,

Nuestros primeros vuelos fueron de reco-
nocimiento de area, y no tuvimos casi nin-,
guna actividad durante diciembre del 42.

Cayo la primera nevada fuerte y siendo

todo el terreno una llanura interminable, se.

horraron todas las seiales, como ferrocarri-
les y caminos. Esta fue sin duda la causa de
que se perdiera Asensi el dia 1 de diciem-
bre. Teniamos contacto por la radio con él,
y decia lo que veia, un rio o una carretera,
pero equivocd las seiiales y se quedd sin
gasolina, tomando tierra en zona rusa.

Recuerdo claramente que después de
aquel periodo de inactividad, estdhamos un
dia en misa, debia ser domingo y estaba el
Pater don Angel oficiando en la Capilla. Yo
hacia de monaguillo con otro piloto. En
ese momento se oyd un murmullo, unas
carreras y todo el mundo se volvia y se
alborotaba. Urquiola y Bengoa hahian teni-
do el primer combate de la Escuadrilla con
aviones rusos.

El primer combate en el que participé
surgio cuando volibamos en una mision
tipica de proteccion a un Focke Wulf 189,
un avion de reconocimiento, con una car-
linga acristalada asimétrica y doble fuselaje
con dos timones. Volaba a poca velocidad
reconociendo el frente y nosotros debia-
mos protegerlo y avisarle del peligro si
venian rusos a atacarle. Beriain derribo
dos aviones Lagg 3 y yo otro. El ruso,
durante un viraje, ni siquiera muy fuerte,
surgio de debajo y se coloco delante de
mi; no tuve mas gue apuntar y tirarle con
todo, desde muy cerca. Se derribo practi-
camente él solo.

—Volaban en parejas, lo gue los alema-
nes |lamaban el “Rotte”, o en dobles
parejas, el Schwarme”. Si en alguna oca-
sion volaban varios Schwarmes, para for-
mar un escuadron o Staffel se escaquea-
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Palanca del Messerschmitt Me-109 C name-
ro 8 que volaba el Capitan Hevia en Rusia.

y//
abia en la palanca

un pulsador para el
canon, en la parte supe-
rior, correspondiente al
dedo pulgar. Otro gati-
llo, el de las ametralla-
doras se correspondia
con el dedo indice o
medio. Con un selector
en la propia palanca se
podia elegir entre una
maquina, dos mdquinas
o todo a la vez.®

ban en altura. Hacia mucho tiempo que
ellos habian descubierto en la Guerra de
Espana, la eficacia de esta formacion muy
abierta, que después los americanos vy
todos los aliados copiarian. Habia incluso
Jefes de Escuadron alemanes que recomen-
daban volar “four abrest”, los cuatro en
linea, sobre todo para vigilar mejor la cola
de los demas y la propia.

Los cambios de direccion, los hacian
cambiandose el punto de lado, en el curso
del viraje lento, igual que se hacia anos mas
tarde en las formaciones tacticas abiertas en
los reactores de caza. Casi todo lo que nos
ensefiaron |los americanos posteriormente en
todo el mundo, se inventd en esta época,
en cuanto a tacticas de vigilancia y de
combate.

—El Messerschmitt Me-109 F “Fritch”
montaba, como es sabiado, un caiion de 20
milimetros disparando a través del buje de
la hélice y dos ametralladoras de 7,9 m/m.
El caiion llevaba una dotacion de 150
cartuchos y su cadencia era hastante lenta
en aquel tipo de montaje, que ya se sabe
que variaba de un modelo a otro del Mes-
ser. Se percibian los “pum’” ipum!
ipum! de cada disparo. Las ametralladoras
llevaban 500 cartuchos en este modelo.
Creo que la armonizacion se hacia en con-
vergencia, aproximadamente a unos 150
metros o quizas 200. Habia en la palanca
un pulsador para el caiion, en la parte
superior, correspondiente al dedo pulgar.
Otro gatillo, el de las ametralladoras se
correspondia con el dedo indice o medio.
Con un selector en la propia palanca, se
podia elegir entre una maquina, dos magui-
nas o todo a la vez.

Los instructares alemanes decian que en
el colimador eléctrico que se reflejaha en el
cristal del visor, un circulo luminoso con
una “piper” en el centro, habia que situar
al avion enemigo dentro y con los planos
sobresaliendo un poco a cada lado. Pero
Gavilan decia que habia que llenar el para-
hrisas.

—Es la vieja polémica de “iCuanto hay
que acercarse para derribar al otro? " de
toda la historia de los pilotos de caza,
Quizas la frase que mejor lo ha definido en
todos los tiempos, sea la de aquel viejo
cazador inglés, que lo resumia asi: “Hasta
que se le vea lo blanco de los ojos”.

—Pero en verdad todo dependia de la
habilidad y de la oportunidad. Acercarse
mucho, sorprender al contrario, utilizar las
nubes, el Sol, todo eso servia para derribar
al enemigo, como ha servido siempre a
través de la historia del Combate Aéreo,
También es cierto que uno podia reconocer
inmediatamente con qué tipo de piloto
enemigo se enfrentaba. Al segundo viraje de
tijera, uno sabia si estaba enfrentindose a
un “pardillo” o si tenia alli a un experto.



Y esto definia también rapidamente el re-
sultado del combate.

En una ocasion, Ruy Ozores, cuando yo
ya tenia varios derribos, me pidid que
saliéramos juntos en una mision de caza
libre, y que le explicara cdmo derribaba a
un avion ruso. Asi lo hicimos. Localizamos
sobre el frente a un ruso despistado y
solitario. Me coloqué debajo de él, muy
cerca y fue subiendo poco a poco, hasta
que lo tenia a “cascaporro”, no podia
fallar. En ese momento apreté el gatillo y...
iNo paso nada!

Me habia olvidado del interruptor de
disparo de armamento. El ruso, justo en ese
instante, se debid de dar cuenta de que
pasaba algo alrededor de él, o alguien le
advirtio, el caso es que salio una “bufara-
da’’ de los escapes de su motor, dio un fuerte
tiron y se metio en las nubes que habia
encima, con lo cual se acabd la demostra-
cion.

—F/ general Hevia ha conservado a lo
largo de los anos algunas aficiones que /e
ocupan todo su tiempo y que dan idea de
ese dinamismo que es caracteristico en él.
Tiene su barco amarrado en Pollensa, el
“Arlanda ll”, un precioso “33 pies” que
posee cas/ todas las comodidades y los
elementos que pueden hacer de la navega-

Hevia desciende de su avion después de una
mision con un derribo. Le saludan Aldecoa,
Castro y un mecanico.

cibn deportiva un placer y un gquehacer
satisfactorio. Muchaos equipos los ha instala
do é mismo, o los ha mejorado sensible-
mente, como la radio o la calefaccion.

Ahara cuando charlamos en un dia s
pléndido, con el sol de invierno brillando
sobre el agua de la maravillosa bahia, cuida
los detalles de mantenimiento del barco,
pone en marcha el motor Renault de 30
caballos, para que cargue las baterias y s€
mueva, y en fin repasa todo, al tiempo que
me muestra los detalles primorosos del inte-
rior. Detalles que hablan elocuentemente de
aquel hombre ordenado de siempre, aguel
nuestro coronel, que nos sermoneaba con
su tipica sorna en el Pabellon de Torrejon
“Capitan, hay un sitio para cada cosa, y
una cosa para cada sitio”.

Habla en buen mallorguin con los mari-
neros y con la gente del pueblo, con la que
nos cruzamos. Si contamos el mallarquin,
habla desde hace muchos anos francés y
aleman, aprendic inglés cuando fue a la
Escuela de Furstenferdbrick, y habla un
castellano preciso, cortante y exacto. Cua-
tro idiomas y pico.

Don Gonzalo y doia “Niti” (Sebastia-
na) han tenido cinco hijos, de los cuales
dos varones son pilotos de lberia, Vicente
(Tita) y Nacho, y el mayor Gonzalo

-

trabaja y vive en Palma. De las dos chicas,
Francisca (Paca) fallecio en aquel desgra-
ciado accidente del Coronado de Spantax
en Arlanda (Suecia) e Isabel estd casada y
vive también en Palma de Mallorca.

Su otro deporte, el de invierno y verano
es el Golf. El sahado hemos quedado por la
tarde, respetando su partido “serio” de la
semana. Los demas dias juega él solo, con
lo cual confiesa que puede “hacerse tram-
pas” a si mismo, sin ningin problema de
conciencia y ademas pasear a su cachorro
sin interferir en el juego de nadie. En el
cuarto que 6 llama “La Maestranza”,
varios modelos a medio hacer, atestiguan
su otra aficion de muchos anos, el aero-
maodelismao.

—Una de las peculiaridades que definen
la actuacion de Hevia en Rusia, es su
adscripcion temporal mas o menos durante
un mes, el de abril de 1943, a una unidad
alemana. El habla de esto con una gran
sencillez explicando que le correspondio a
él simplemente porque hablaba aleman, y
tenfan que hacer la transformacion al
Focke-Wulf 190 y alguien tenia que ir a
familiarizarse con el avién para poder expli-
cdrselo después a los demas en castellano.
El caso es que pasd al aerédromo de
Smolensk, agregado a la escuadrilla alemana
de la Plana Mayor de la Escuadra Molders,

"M
e coloqué debajo de él, muy cerca y fui
subiendo poco a poco hasta que lo tenia
& a “cascaporro”, no podia fallar.
En ese momento apreté el gatillo

V... jNo pasé nada!9®



dentro de la cual se encuadraba la Tercera
Escuadrilla Expedicionaria. Esta escuadrilla
o StabStaffel, estaba mandada por el Capi-
tan Von Aichel Streiberg.

—Mi General, describa, si la recuerda, una
tipica mision de combate, en la cual haya
derribado algin avian enemigo.

—Recuerdo un servicio muy bonito
cuando estaba encuadrado en la escuadrilla
alemana. Salimos muy temprano de Smo-
lensk cuatro aviones FW-190 hacia Orel.
Tomamos tierra alli y mientras repostaban
los aviones de gasolina, nos enteraron de la

El PE-2, cuando nosotros lo avistamos,
estaha efectuando un viraje a la izquierda y
hacia él se fue mi jefe, el Feldwebel
Tandzer, siguiéndole yo protegiendo su co-
la. EIl FW andaba més que el PE-2, por lo
que no comprendi porqué Tandzer no re-
ducia su velocidad a la del enemigo para
tirar mejor y con mas tiempo. Cuando
rompio fuego, pude ver que las trazadoras
pasaban por detras y debajo del ruso sin
hacerle dafio al mismo tiempo que se lo
“comia” y lo sobrepasaba ascendiendo. A
la vista de ello, reduje motor, ceiii mucho

(1]
Reduje motor, ceni mucho mas el viraje, y me fui a
por él. En su momento, abri fuego y casi enseguida el
PE-2 invirtio el sentido del viraje hacia la derecha y
siguio virando cada vez mads fuerte hasta entrar en
una barrena muy abierta.9®

Cap. Hevia, Comandante Ferrdndiz, Tte. Coronel Nordmann, Cap. Alos y Capitan
Gavilan.

mision. Una formacion de cerca de 25
Stukas, iba a bombardear una estacion de
ferrocarril situada al norte de Kursk. Nues-
tra tarea era presentarnos un poco antes
sobre el campo de Kursk, “levantar la
caza” y combatirla impidiendo que fueran
a atacar alos Stukas. Llegamos a la vertical
del campo a unos 3.000 mts, en el mismo
momento en que lo hacia un PE-2. Por la
mafiana de ese mismo dia, 10 Me-110
habian efectuado un atague al mismo cam-
po, que distaba de Orel unos 10 d 15
minutos de vuelo.
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mas el viraje y me fui a por él. En su
momento, abri fuego y casi enseguida el
PE-2 invirtio el sentido del viraje hacia la
derecha y siguio virando cada vez mas
fuerte hasta entrar en una barrena muy
abierta. Le segui un rato con la vista hasta
que consideré que de aquélla no se salvaba
vy busqué a mis compafieros. Nadie, me
encontré solo. Por si las moscas, comencé a
ganar altura al mismo tiempo que recorria
con la vista el cielo porque por alli tenian
que estar. De pronto, al mirar hacia atrds y
hacia abajo, vi a dos Yak-1 que venian a

por mi. Volaban en formacion cerrada y
me entraban por la derecha. Curiosamente,
ni me asusté ni me puse nervioso. Me di
cuznta de gue subian mucho menos que yo
y a esperar. Los dos dispararon al mismo
tiempo y sin levantar el morro, por lo gue
me di cuenta de que su rafaga pasaba
bastante por debajo mio. A pesar de que se
iban quedando rezagados, estaban tan cerca
que pude avistar perfectamente la Cruz de
Lorena pintada sobre el timan de direccion.
Aquella era la escuadrilla Normandie-
Niemen. Seguimos subiendo y ellos venga
de gastar municion. Cuando se cansaron o
se les agotd esta, viraron hacia el campo.
Con mi ventaja de altura, coger al mas
rezagado fue cuestion de un momento.
Abri fuego cuando consideré que lo tenia
en muy buena posicion y pude ver que
mis trazadoras se metian en su fuselaje.
No le segui con la vista hasta el suelo
porque se me habia encendido hacia un
momento la luz roja de “corto de com-
bustible” y lo mejor era volverse a Orel,
Como estaba convencido de que me halla-
ba solo, no perdi tiempo buscando a
nadie y a casa. Al pasar sobre el puesto
de mando en el campo, di dos pasadas
alabeando: una por el PE-2 y otra por el
Yak-1. Al bajarme del avion, me estaba
esperando el brigada Tandzer que antes de
que yo pudiera abrir la boca me dijo: Si
Vd. atestigua que yo he derribado el
PE-2, yo le confirmo el Yak. iY yo que
me creia solo! Este servicio tuvo lugar el
14 de abril de 1943 y la duracion del
mismo fue de 1 hora y 15 minutos. Los
Stukas efectuaron su mision sin que nadie
les molestase.

—{Qué maniobras evasivas o de dltimo
recurso utijizaban para zafarse de un per-
seguidor recalcitrante?

— Supongo que quiere Vd. decir defen-
sivas y no evasivas. De estas dltimas, no
tengo noticia de que ningin piloto de la
Escuadrilla las utilizaran nunca. A este res-
pecto he de decir que sin duda por error
llegd a nuestras manos una circular del
General Galand que méas o menos decia asi:
“Mucho mas que la maniobra del piloto
hahil, que con la excusa de buscar una
posicion ventajosa rompe el combate, im-
presiona al enemigo el morro del Messersch-
midt vomitando fuego”.

En caso de encontrarnos en inferioridad
manifesta, muy manifiesta, nuestro recurso
eran las nubes. Cuando la campaiia de
Stalingrado y en un servicio de caza libre
que creo realizibamos Calleja, Azqueta y
vo en el drea de Mzensk, nos encontramos
de frente con la mayor “balumba” Je cazas
rusos que nunca hiabiamos visto. Estdbamos
volando bien metidos en zona rusa y nues-
tra proporcion puede calcularse de 20 a 1.
Enfrentarse a “aquello” era suicida y como
existia un techo de nubes a 600 metros, las
calamos para volver a casa a contar lo gue



hahiamos visto. Con el Messer, la mejor
maniobra defensiva para el material con
que nos enfrentabamos, era motor a fondo y
subir. Nadie nos seguia. En cambio, con el
FW, picar, ganar mucha velocidad y tirar
para arriba. También asi los dejabamos
atras, y después... a por ellos. Yo, cuando
podia, estudiaba como consumian la muni-
cion. En uno de mis dltimos combates me
enfrenté al peor enemigo que me depard la
campafia de Rusia. Una formacion enemiga
muy numerosa vino a bombardear Shesiins-
kaja protegida por gran nimero de cazas,
porque a nuestro campo hahia llegado una
unidad de Ju-88 que, segiin nos dijeron,
ihan a bombardear objetivos industriales de
los Urales. Sea como fuere, después del
primer contacto me encontré a 7.000 mts.
con un Lag-3 o un Mig-5. Aquel individuo
sahia lo que hacia. No era de los que
corrientemente soliamos encontrar. Fue
aquello un auténtico ““dogfhigt”. Tan pron-
to estdhamos a 7.000 metros como a 700 y
otra vez para arriba. Por dos o tres veces,
mi avion me pego un tornillazo a la dere-
.cha por tirar muy apretado a la izquierda.
Aquel hombre —y esto creo gue fue lo que
le perdio— tiraba en cualquier posicion.
Varias veces le vi disparandome en vuelo
invertido. En mas de un momento pensé
que en una de aguellas le iba a acompariar
la suerte y adids. Sin embargo, la suerte

Hevia sobre su Focke Wulf 190.

El Capitan Hevia encaramado en el
ME-109-F.

estuvo conmigo, porque excepto en los
primeros momentos que disparé, derribando
a un Lag-3, mantenia la municion casi
integra. Ya se te acabara, pensaba yo cuan-
do podia. Y se le acabo. En ese momento,
vird hacia su zona empezando a subir. Me
costd alcanzarle, pero estaba dispuesto a

hacerlo aunque me quedara sin combustible
para regresar y tenia que hacerlo antes de
que se metiera en una masa de nubes que
teniamos enfrente y en la que de meterse,
lo habria perdido. Lo tenia ya a tiro, pero
queria acercarme mas. No quedaba mucho
tiempo para que no me pasara lo mismo
que el dia de la “exhibicion” a Ozores.
Tres segundos antes de que entrara en las
nubes, disparé. Fue una rafaga continua
con todo lo que llevaba; cuatro caiiones y
dos ametralladoras. Tuve la certeza de que
le habia dado. Cuando regresé al campo,
expliqué lo pasado, pero no me atrevi a
darlo por seguro, ya que ne lo habia visto
caer. Casi habia perdido la esperanza de
anotdrmelo, cuando a dltima hora de la
tarde, nuestro intérprete, el Feldwebel
Hombach, informd que se habia recibido
una llamada de un puesto de observacion
avanzado comunicando gue muy cerca se
habia estrellado un caza ruso. Por el lugar
y la hora no cabia duda, era el mio.
Sucedio esto el dia 8 de junio de 1943 e
iha a ser mi peniltimo combate en el
frente ruso.

A pesar de nuestra relativamente poca
experiencia, enseguida advertiamos si el ene-
migo era experimentado o no. Combati-
mos contra gente de todos tipos y natural-
mente mejoraban cuando aumentaba la ac-
tividad en nuestro sector. Lo mismo cahe

“T.
res segundos antes de que entrara en las nubes,

disparé. Fue una rdfaga continua con todo
lo que llevaba; cuatro canones

v dos ametralladoras. Tuve la certeza

de que le habia dado.?®



decir del material. A peor material enfren-
te, peores pilotos.

Cuando el terreno, tras el deshielo, se
habia endurecido, las unidades de caza se
desplegaban a campos sin preparar y mas
proximos al frente. EI Cuartel General de la
Escuadra, abandond Smolensk por esta ra-
zon y para no dejarla desguarnecida, divi-
dieron la escuadrilla nuestra en dos. Una, al
mando de Gavildn se quedd en Seschts-
chinskaja. Yo con la otra me fui a Sme-
lensk. La eleccion creo que se dehid simple-
mente a que yo podia entenderme con el
Freya, primitivo sistema de deteccion y
conduccion aleman.

El Mayor aleman que me relevo como
jefe, nos sorprendid. Era un crio rubioy tenia
la Cruz de Hierro de Caballero con diversos
aditamentos mas que no recuerdo,

Desde luego, si, era mas facil derribar en
el frente del Este. Las condecoraciones se
conseguian, segiin el sistema aleman, por el
doble de aviones derribados de lo que
costaba lograrlas en el Oeste. Los rusos en
esta época tenian el mismo problema que
los alemanes muchos aiios después con el
F-104. iSe acuerda Vd.? Querian hacer una
aviacion en muy poco tiempo, y soltaban a
la gente con poquisimas horas y muy esca-
so entrenamiento. Eran muy novatos y
apenas tenian tacticas propias. Ellos vola-
ban en nimeros impares, al contrario que
nosotros, y una de sus tacticas preferidas era
poner un solo avion abajo y casi cebollean-
dose, haciéndose ver. A cada lado y mas
altos llevaba dos y en otro escalon separa-
dos otros dos. En una ocasion, Julito Pérez
Mufoz iba a lanzarse a por uno de estos
“patos sentados” (Sitting Ducks) cuando le
adverti a tiempo de que desistiera, al des-
cubrir la trampa alli arriba: dos y dos
escasqueados a diferentes alturas, esperando
a gque bajaramos a por el que hacia de
carnada para el anzuelo.

También es cierto gque probablemente
los mejores regimientos logicamente no
eran los que estaban en nuestro sector, los
rusos tendrian a su mejor gente en los
sitios criticos y no eran los que nosotros
teniamos enfrente en estos meses del afio
1943.

—éCoémo fue la vuelta de Rusia, mi
General?

—El mes de junio del 43, fue muy duro
para mi. Estaba cansado y tenia los nervios
a flor de piel. Fui tal vez el Gnico piloto de
la Escuadrilla que no tuvo vacaciones. Con-
vencido que de seguir alli mucho tiempo
mas acabarian derribAndome, pedi a Fe-
rrdndiz que en el primer relevo me enviara
a Espaiia. Llevaba en el frente nueve meses
seguidos y eso agota a cualquiera. Ha de
tenerse en cuenta que a los alemanes, cada
seis meses de frente les daban uno de permi-
0 Y aungue nosotros no teniamos por qué
regirnos por sus normas es lo cierto que
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Capitan Hevia con el malogrado Capitan
Garcia Menéndez-Conde.

mis compaiieros habian tenido quince dias
de descanso en Berlin o en Espafia, mien-
tras que yo, cuando pude descansar, se me
envio al Junker de enlace para asesorar en
las peculiaridades de vuelo alemanas a Arre-
chea, recién llegado de Espaiia para susti-
tuir a Menéndez, a quien un partisano le
habia metido un tiro en un talon cuando
volaba por las inmediaciones de Vitehsk.

Afortunadamente para mi, Ferrandiz
atendid mi peticion decidiendo que los que
primero regresaramos a Espafia fuéramos
Alos, Azqueta y yo. En la Escuadrilla, se
recibio la orden de que nos trasladéramos
los tres al campo en gue se encontraba la
Plana Mayor de la Escuadra, porque Nord-
mann queria despedirse de nosotros.

Creo que aqui vienen al caso unas notas
sobre nuestro Jefe de Escuadra, por lo
menos en el tiempo en que tuvimos rela-
cion con él. Karl Friedrich Nordmann, era
Teniente Coronel y Jefe de la Escuadra
Mdlders cuando nosotros llegamos a Rusia.
Por aquellos tiempos tenia acreditados 78
derribos y sucedio en el mando al gran

Tacticas
B UIEN es el primero que dispara? Viejo dilema. Nuestros pilotas volaban por parejas,
casi siempre en numeros pares. Al principio tenjan orden de gue solo atacaba y
6 disparaba el jefe, el punto le cubria. Pero al poco tiempo se dieron cuenta de que el
gue ve a un avion enemigo, pierde tiempo y posicion ventajosa al explicarselo a otro, o sea que
decidieron que el primero gue veia, se tiraba, y el otro u otros le sequian. Cuando Hevia vold con
la unidad alemana en abril del 43, ellos usaban esa tactica.

Pero a veces pasaban cosas muy chuscas. Recuerda Hevia que en una mision en la que
Aldecoa volaba de punto, al avistar una formacion de IL-2 que estaban bombardeando algin
objetiva en tierra, se tiraron hacia ellos, les dieron una pasada y volvieron a recoger hacia arriba.
Aldecoa pidid entonces que le dejaran tirar a €l. Debia estar nervioso, el caso es que en vez de
tirarse, disparar y recoger de nuevo hacia arriba, redujo velocidad y se quedd en formacion con
ellos, ante nuestras miradas de horror. Ya es sabido que Gavilan se quedd sin municién y derribd a
un ruso con el plano izquierdo de su avion, como atestigua la foto correspondiente. Pero esto no
eran tacticas habituales.

Algunos de los nuestros habfan volado poco los aviones, tenfan poca experiencia y ademas
no habia dado tiempo a profundizar mucho. Volande con otro una misidn en pareja, todavia con
los Me-109, teniamos ese dia que subir mucho, el avion subia muy bien a 10.000 metros, y nos
tuvimos que poner las mascaras de oxigeno. Aguel hombre no sabia ni donde estaba la méscara, ni
se la habia puesto nunca, ni siquiera para probarla.

Otro dia volando con Texidor, nada mas despegar, decia que se le levantaba el capd del
motor. Efectivamente, se le habian dejado los broches de la cubierta del motor sin ajustar del todo
y se le levantaba de vez en cuando. Se tuvo que volver al campo.

Nuestra mentalidad tropezaba un poco con las costumbres de los alemanes. Carlos Texidor
derribd un avidn enemigo cerca del campo, una “vaca” IL-2 y estuvo dando pasadas para ver qué
habia sucedido con la tripulacidn, hasta que los cogierdn prisioneros. Los alemanes le echaron en
cara que no los hubiera ametrallado en tierra, ante lo cual el piloto espafiol protestaba de forma
airada, furioso con la simple idea de fusilar en tierra a un enemigo indefenso. Esto era préactica
corriente en los dos bandos, y en efecto el Capitdin Hevia pudo comprobar que uno de nuestros
pilotos sobrevivid a un derribo, para ser inmediatamente acribillado a balazos en tierra desde el aire.

Lo curioso es que el piloto ruso gue derribd Texidor parecia que esperaba impavido su
suerte. Fueron a por €l y se lo trajeron al Pabellon. Texidor se hizo un baston con la antena del
avion, que usaba siempre. El piloto ruso estuvo con ellos en el Pabellon de Oficiales, un par de
dias, hasta que se lo llevaron; se sentaba con todos a la mesa y el primer dia no queria comer por
desconfianza, crefa que lo iban a envenenar o algo parecido.

Los aviones a veces se derriban de forma totalmente distinta, de forma fortuita. En una
ocasidn he visto a Vara de Rey ponerse detras de una “vaca” y tirarle rafaga tras rafaga, entrdndole
las balas y no pasd nada, el tipo se escapd sin que consiguiera derribarlo. Al cabo de poco tiempo,
otro piloto le ha tirado una sola rdfaga precisa al mismo tipo de avidn y a los primeros impactos,
ha explotado en mil pedazos. Es dificil predecir esto, y desde luego es una “utopia” eso de tirar al
encastre de los planos o a los tanques de gasolina. Uno tira de muy cerca, a donde puede y como
puede y nada mas: lo demas son historias,




En Seschtschinskaja la 3.2 Escuadrilla. De pie un aleman, Alférez Texidor, espafol, intérprete aleman, Comandante Ferrandiz, Tte.
Coronel Nordmann, Capitanes Alds, Garcia Menéndez-Conde y Hevia, Capitan Phillips, Capitan Gavilan, Tenientes Ozores y Calleja. En
primer término Vara de Rey, Azqueta y Rosello.

Costumbres

L contacto con los rusos en el campo era muy grande, casi continuo y desde luego nuestro

trato con ellos era muy distinto al de los alemanes.

En el aerddromo trabajaban gran cantidad de rusos; para todos los trabajos importantes de
construccion, en la pista, o para abrir zanjas y apisonar la nieve, se empleaban prisioneros rusos.
Nosotros comiamos bastante bien, nos mandaban comestibles, vino, casi todas las cosas de Espafia,
que llegaban en el Junkers cada semana, Montdbamos la Alarma a las 4 de la mafiana, de noche, y a
las 8 nos tomdbamos un desayuno muy fuerte. Todu lo que nos sobraba se lo dabamos a los
prisioneros rusos, que por otro lado nos cambiaban sal por otros comestibles.

Un dia estaba por alli un brigada alemdn, que nos pegd un broncazo tremendo por
confraternizar y darles cosas a los rusos. Nos callamos, pero hubo una protesta formal al
Comandante y éste se lo debid transmitir @ Nermad, para que nunca un suboficial alemdn
aleccionara en publico a los oficiales espanoles.

Los rusos a través de estos prisioneros y de las “Panyenkas” tenian una informacion de
primera mano sobre todo lo que pasaba: era inevitable,

Las “Panyenkas” venian del pueblo de Seschtschinskaja y otros de alrededor a arreglar las
habitaciones, lavar ropa, fregar, etc. Nosotros les dabamos comida, les dejabamos oir la radio y
estar alll tumbadas al calor de la estufa y en fin las tratabamos bien. Eran chicas de ambiente rural,
campesinas, pero también habia alguna con estudios, universitaria. Un dia —creo que era Barafiano—
estudiaba algo de trigonometria para presentarse a algln examen a la vuelta a la Patria, cuando por
encima del hombro una de las “Panyenkas” le advirtio que aguel calculo no estaba bien o se
resalvia asi. Alguna rusa, como una rubia de ojos azules en nuestra época, traia de craneo a mas de
uno, porque era una preciosidad. Les dejaban escuchar Radioc Moscu, cosa que para los alemanes
hubiera sido una herejia, y ellas cuando empezaron a escucharse los primeras rumores de la ofensiva
rusa hacia Orel, se alegraban mucho y decian que a los alemanes los iban a aplastar, los suyos, pero
que los espaiioles eran estupendos, que los tratarian muy bien. Les regalaban raciones de chocolate
y se organizaban meriendas en casa de algunas de ellas en el pueblo. Era divertido, pero nada de
“amor libre”, eran gente sencilla, modesta.

Lo que si es cierto es que i~formaban de todo y que a un kildmetro a la redonda de la Base,
aquello era territorio partisano. En una ocasion robaron un equipo Freya de los que iban montados
en los Ju-88, el radar incipiente de los alemanes.

En el campo de Seschtschinskaja, se sufrian muchos bombardeos de los rusos. Se usaban
como refugio trincheras cubiertas de troncos gque eran eficaces para protegernos; en todo aquel
tiempo solo murio un soldado espafiol porque se asomo a una ventana durante un bombardeo. Pero
aviones destruian y dafaban con frecuencia muchos, De vez en cuanto nos hartébamos de estar en
el campo sufriendo el bombardeo de cada noche y nos ibamos a dormir a un chalet que dehid
pertenecer a un gran Duque, que habia por alli cerca, pero fuera del campo.

También ibamos a Orel, a la ciudad, a una Casa de Bafos gue estaba bien y tenia sauna.
Otras diversiones no habia, por la proximidad del frente. Las Onicas fiestas las organizébamos a
veces en el pabellan, invitando a alguna otra escuadrilla alemana. En alguna oportunidad, nos
fuimos a esquiar después de una buena nevada, a unas lomas a la orilla del rio Okaa, muy cerca del
campo. Estando en Seschtschinskaja se organizod un partido de fatbel contra los alemanes, a los que
derrotamos.

cazador y piloto aleman en la Guerra Civil
Espaiiola, Werner Maolders. Nordmann era
de esas personas que, como hoy se di;:e,
tenia un carisma extraordinario. Rubio, con
muy poco pelo, ojos azules y una sonrisa
franca y carifiosa siempre en su cara. Esta-
bleci con él una muy buena amistad, no
exenta del respeto que le dehia por la
diferencia de rango y categoria militar. Era
hombre que inspiraba a todos una esponta-
nea admiracion y yo no iba a constituir la
excepcion de la norma general. Cuando lle-
gué destinado a la escuadrilla alemana en
Smolensk, muchas noches me venia a bus-
car en un precioso Mercedes con los Capita-
nes Phillips y Kraft, para que cenaramos
juntos. Sentia un gran aprecio por nosotros
y creo honradamente que no le defrauda-
mos. En los dltimos quince dias, la Escua-
drilla Espafiola hahia sido citada dos veces
en el parte de Guerra.

Al terminar la guerra, Nordmann manda-
ba la Primera Division de Caza del Reich.
De esto, paso a ganar 25 pfennings diarios
trabajando en labores de desescombro. El
aiio 1954, cuando me hallaba en Fiirsty,
me puse en contacto nuevamente con él y
fui a verle a Stuttgart, donde vivia y traba-
jaba en la firma Mercedes-Benz. Se habia
casado con la hija del entonces director del
Reich Bank y me parecio una persona muy
feliz. Nuevamente volvi a verle a mi regreso
del curso en Estados Unidos y espero y
deseo volver a encontrarme con este hom-
bre extraordinario.

Bueno, pues como le estaba contando,
alla nos fuimos a despedirnos. Los campos
de verano, se instalaban en terrenos llanos
proximos a hosques donde una vez en
tierra se introducian los aviones para no ser
avistados desde el aire. Toda la infraestruc-
tura de la Unidad consistia en remolques
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del tamaio de vagones de ferrocarril, pero
montados sobre neumaticos. Habria como
unos 20 0 25 en aquel hosque. Después de
almorzar y charlar de todo y nada, nos
fuimos hacia nuestros aviones para marchar-
nos, cuando vimos que llegaba Phillips con
una botella de cofac francés en la mano y
seis vasos. Nordmann descorcho la botella,
sirvio las copas y después que hubimos
brindado por nuestro futuro y nosotros por
la Escuadra, dijo: iY de esta hotella, no
bebe nadie mas! y rompio la botella con-
tra una pala de la helice de unos de los
aviones. Después, tomo de las manos de su
ayudante la cinta de la Escuadra y nos
entreg0 una a cada uno, explicando que
por primera vez se concedia tal distincion a
aviadores extranjeros. Estdbamos realmente
contentos porque sabiamos lo que aquello
significaba.

Al volver a Espaiia, se propusieron para
muchos recompensas, ascensos y condecora-
ciones. Yo habia ascendido a Capitan al
llegar a Rusia, contra lo que figura en
muchas informaciones, y ahora se me con-
cedio un avance en la escala, el llamado
Ascenso por Mérito de Guerra, que en mi
caso no me supuso ascender a comandante
en ese. momento. Y en cuanto a destino,
volvi a mi antiguo puesto en Palma de
Mallorca, que creo que era en ese momento
el Regimiento Mixto nim. 3.

—<¢Tuvae Vd. algin contacto posterior
con los pilotos alemanes que habia cono-
cido en Rusia?

—Si, efectivamente, lo tuve cuando fui
en 1954 a realizar el curso de transforma-
cion en el avion T-33, en Fursty, o sea en
Fiirstenfeldbriick. Fue algo curioso. Yo no
queria que en el ambiente se reflejara que

Hevia en la cabina de un F-84.

algunos de nosotros, ahora alumnos en una
escuela de vuelo norteamericana, hahiamos
volado con la antigua Luftwaffe. Pero final-
mente, en contacto con alguno de los pro-
fesores alemanes, trascendid sin que yo
pudiera evitarlo. Teniamos un Profesor de
Meteorologia aleman, muy simpatico, y
pronto supieron un grupo de alemanes que
yo habia volado con una unidad alemana,
aunque por poco tiempo, durante la Gue-
rra. Después de muchos rodeos, y con
cierto misterio, me citaron un dia a las 6
de la tarde en una conocida cerveceria de
Munich. El profesor de Meteorologia me
llevd con bastante sigilo a una puerta al
fondo del local. Alli me dejo solo. Se abrid
la puerta y me hicieron pasar adentro,
donde estaba todo a oscuras. De repente se
encendieron gran nimero de luces de me-
cheros y velas y sond al unisono el grito
ritual de la aviacion de caza alemana iiHo-
rrido!! iSa, Sa, Sa! y se encendieron las
luces de la habitacion. Alli estaban en pie,
emocionados para recibirme, una docena de
antiguos pilotos de caza, algunos conocidos
y otros desconocidos para mi. Fue un gran
momento.

También de forma fortuita, tuve noticias
del Jefe de mi Escuadrilla alemana Capitan
Von Aichel Streiberg. Un amigo mio de
Pollensa, afincado en el Uruguay y gran
aficionado a la pesca, me contd que en una
expedicion que habia efectuado a bordo de
su canoa para pescar en Brasil, en uno de
sus rios del Sur, llegaron a una casa aislada,
en la que al parecer su dueiio se dedicaba a
la construccion, con éxito, de embarcacio-
nes fluviales. Entablaron conversacion con
€l y se enteraron que era aleman, que habia
sido aviador durante la guerra y conocia a
un capitan espaiiol que habia estado en su

unidad. Ya se puede imaginar la sorpresa de
mi amigo cuando le dijo que aquel capitan
se llamaba Hevia.

Gonzalo Hevia volvid de Rusia habien-
do derribado 12 aviones enemigos en 10
combates aéreos y participado en 82 servi-
cios de guerra. Recibid las habituales con-
decoracionesy a las que ya poseia ahadio
las Cruces de Hierro de 2.3y 1.2 clase y el
ya mencionado avance en la Escala por
Méritos de Guerra. EI 24 de julio de 1943
se caso con Niti Rosselld.

—Don Gonzalo, las arios de la postguerra
europea fueron muy malos para los aviado-
res espanoles. Falta de gasolina, de repues-
tos para los aviones alemanes e italianos
que teniamos, dejaron en tierra demasiado
tiempo a nuestros regimientos. (Como e
fuea Vd.?

—Yo pude capear bien el temporal. En
los afios 44 y 45, Mallorca era como un
portaaviones en el Mediterraneo, y agui
venian a parar aviones de todos los belige-
rantes, por unas razones o por otras. Trasla-
daba los Ju-88 que se habian quedado
tirados, agui en Palma, hasta Albacete.
También llevé un Potez 63 a Madrid. En
otra ocasion me pidieron que sacara de
Mahan, un Lockheed Lightning P-38 que se
hahia metido en aguel campo tan pequefio
por falta de gasolina. Cuando fui a poner el
Battery Switch en On, me quedé con él en
la mano, menos mal. Prudentemente, re-
nuncie a volar un nuevo tipo de avion,

—Segun consta en La historia sobre /a
Base Aérea de Los Alcazares, Vd. fue uno
de los jefes que tuvo el 52 Grupo de Hi-
dros, estacionado alli. Hablenos de esa ex-
periencia,
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—El Grupo de Hidros de Los Alcazares
estaba dotado, efectivamente, de unos hi-
droaviones de reconocimiento, los Heinkel
114, sesquiplanos, biplazas, con dos flota-
dores y un motor BMW de 800 caballos. El
Grupo habia sido fundado en 1944 con 12
aviones. Cuando a mi me envio el General
Gallarza a mandar la unidad y que viera lo
que se podia hacer, los aviones no habian
volado durante mucho tiempo.

Tenian los flotadores de duraluminio,
agrietados, ya que habian cristalizado en
algunas partes, pero aquello era reparable.
Me puse en contacto con la gente que
conocia en C.A.S.A. de Cadiz, y me envia-
ron el material necesario; remaches, chapas,
etc., con lo cual comenzamos a reparar los
flotadores y poner los aviones en vuelo:

Estuve solamente un afio o0 poco mas en
Los Alcazares. Habia un problema de vi-
vienda y yo no queria ni podia estar
separado de mi familia.

—Mi General, Vd, ha participado desde
el comienzo en la farmacion de los nuevos
escuadrones de Reactores, en la Era del Jet
en Espaia. Como es sabido, algunos avia-
dores importantes de entonces, no consr-
guieron pasar esa barrera de los proce-
dimientos, el inglés, la radio y los g'es. Vd.;
éa qué achaca al que pilotos valiosos no
consiguieran encaramarse a las nuevas ma-
quinas, acomodarse a los nuevos aires gue

soplaban desde comienzos de los cin-

cuenta’?

—No, yo no creo que eso sea asi, en.
absoluto. La mas responsable era la falta de.

I
[ vuelo de noche

es como el de dia,
solo que no se ve nada.
jVamos!
Todos a volar.99?

horas de vuelo, de entrenamiento. No hubo
ese gran salto, sino falta de las horas nece-
sarias y por tanto, cuando se le pidio a esos
pilotos que hicieran un esfuerzo y volaran
aviones nuevos, ya no estaban entrenados,
estaban anquilosados, oxidados por la falta
simplemente de volar. Pero no hay que
darle tanta importancia a ese cambio a los
reactores. Para los que habiamos seguido
volando o los que hemos volado muchos
tipos de aviones distintos, los nuevos reac-
tores eran otros aviones mas, guizas mas
rapidos, con innovaciones, con proce-
dimientos, pero desde luego, no mas difici-
les que muchos otros tipos de aviones.
Antes no habia tanto doblemando ni tanta
preparacion; nos subiamos a un avion dife-
rente con cuatro explicaciones o ni siquiera
eso y ihala! a meter motor y al aire.

—¢Puede contarnos cdmo fue su comien-
zo cémo piloto de los nuevos aviones caza-
reactores?

—Nos seleccionaron a unos cuantos y
nos mandaron a comienzos del 54 para
hacer el curso de Transformacion a la Es-
cuela de Fiirstenfeldbriick, Fursty para los
americanos. Alli ya estaban los instructores
espafioles, Sepilveda, Valera, Parés, que ha-
hian hecho una gran labor y se hahian
ganado un lugar muy digno entre los demas
instructores de la Escuela. Yo pedi hacer el
curso con un instructor americano, porgue
tenia todavia el inglés un poco reciente y
queria acostumbrarme al inglés en la cabi-
na, que siempre resulta un poco diferente.

Volamos unas horas de T-6 y a conti-
nuacion, en el T-33, el curso elemental, que
incluia tiro, formaciones tacticas y en fin

nos familiarizamos con los aviones. Volé
por primera vez el dia 2 de septiembre de
1954 y me solté en el avion después de 5
horas 40 minutos de doblemando.

El curso durd hasta el 19 de diciembre
de 1954 y el 20 consegui volar a Palma
para estar con la familia en Navidades.
Inmediatamente, nos mandaron a Estados
Unidos a un grupo formado por Pedrosa,
Azqueta, Grandal, Villalonga, Ordovds y
yo. El 1 de enero de 1955 volabamos desde
Madrid a Lishoa y de ahi a Azores, Terra-
nova y Nueva York. Después de pasar el
mes de enero en Lackland, finalmente llega-
mos a la Base Aérea de Laughlin en Texas,
a orillas del Rio Grande. Alli comenzamos
el curso de Transformacion y Tiro, también
en el T-33. Mi primer vuelo alli fue el 3 de
febrero de ese afio. De aquella base pasa-
mos a Nellis, proxima a Las Vegas, donde
comenzamos a volar el F-86 Sabre. El dia 7
de abril comencé el “check out” con el
Capitan Really. Yo debi de ser el primer
piloto espaiiol que volo el F-86 F, el dia
11 de abril de ese aiio.

A continuacion nos mandaron a un cur-
so de OJT (On The Job Training) a Alema-
nia.

La vuelta a casa fue el 8 de septiembre
y poco de llegar ya estdbamos en Getafe
para comenzar la recepcion de los aviones
que estaban siendo entregados. Mi primer
vuelo en F-86 en Espaiia fue el 16 de
septiembre de 1955, con el F-86 F nam.
155 desde Getafe. EI 5 de octubre nos
trasladamos a Valencia con los primeros
Sabres, aunque alli apenas si habia sido
terminada la pista. El dia 23 de noviembre
tengo anotado el primer vuelo instrumental,
con 45 minutos de “‘nubes”.

El Teniente Coronel Hevia
subiendo a su F-86
Sabre
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Tuvimos todos los problemas que supo-
nen fundar y echar a caminar una nueva
unidad, con aviones nuevos y en parte
con técnicas nuevas.

—Mi General, entre las anécdotas famo-
sas, que son casi leyenda, relacionadas con
Vd., hay una que yo oi de labios de otro
viejo reactorista y que ya ha pasado a la
Historia; fa del primer vuelo nocturno en
Valencia. Manises.

—El Teniente Coronel Hevia habia orde-
nado que se realizara el primer vuelo noc-
turno, dentro del plan de instruccion. Mu-
chos pilotos no habian volade de noche
nunca, otros desde hacia mucho tiempo; la
mayoria carecian del curso de instrumen-
tos, 0 sea que la gente estaba un poco
nerviosa. En la sala de “briefing”, uno de
los oficiales de operaciones, mas atrevido
que otros, se levanta y le pregunta al
Teniente Coronel Hevia:

Oficial.— Mi Teniente Coronel, icomo es
el vuelo nocturno?

Tte. Cor. Hevia.—El vuelo de noche es
como el de dia, solo que no se ve nada.
iVamos, todos a volar!

Esto que se narra debio ocurrir el dia 6
de marzo de 1956, en que nuestro protago-
nista, tiene anotado su primer vuelo noctur-
no en Manises.

—Yo no creo gue inventara esta frase, lo
iinico que hice fue repetirla. A mi me
habia dicho lo mismo o parecido el instruc-
tor correspondiente en Nellis, cuando hici-
mos el curso. Lo que yo queria con esto

El Coronel Hevia se “re-soltd” en el
F-104 G el dia 2 de junio de 1966.
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era comenzar una actividad del plan de
instruccion, tan necesaria como las demas,
y al mismo tiempo insistir ante el Mando,
para que el curso de Reactores en Talavera
la Real, comprendiera ya un curso de ins-
trumentos completo, porque hasta entonces
la gente estaba muy floja en ese aspecto,
sabia volar el avion y nada mas.

Durante 1956 comienzan las actividades
de la Patrulla Acrobitica, de la cual he sido
fundador y pionero, y que han sido glosa-
das en otros articulos de esta revista. Y
finalmente el 2 de noviembre de 1956 nos
trasladamos a Palma con unos cuantos avio-
nes, para fundar el nuevo Escuadron 41.
Yo creo que ya volaba el Sabre C-5 106, en
el cual he volado muy frecuentemente en
esa época.

En una de las Gltimas exhibiciones de la
Patrulla en las que todavia la mandaba yo,
dos formaciones, una de T-33's y otra de
F-86's, actuamos en Barcelona. Después de
la exhibicion que fue una de las mas bri-
llantes en la historia de la Patrulla de
Sabres hasta entonces, en una cena por la
noche, el General Gallarza dijo pablica-
mente que a partir de ese momento la Pa-
trulla Acrobatica oficial del Ejército del
Aire y por tanto Espariola, seria la de los
Sabres,

En junio del 62, ya Coronel, fui destina-
do como Agregado Aéreo a la Embajada
de Espafia en Washington, sustituyendo al
Coronel Guerrero. Esa fue una de las etapas

mas gratificantes de mi carrera militar y
aeronautica. En efecto, durante muchos
aiios, por unas causas 0 por otras, yo no
habia estado nunca en mi casa, con mi
familia, esa es la verdad. Los afios del
comienzo de los reactores, aquellos de cur-
so tras curso, luego la Patrulla Acrobatica;
me he pasado semanas y semanas fuera de
casa. Alguno de mis hijos parece una anéc-
dota topica, pero en mi caso no lo es, ha
llegado a decirle a mi mujer: “Hay un
seiior en la puerta gue pregunta por ti,
mama’”’, en una de mis ausencias mas pro-
longadas.

—Durante la recogida de datos para un
trabajo sobre el F-104 en Espana, su nom-
bre aparece en ciertas testimonios como
critico respecto a la compra de aquellos
aviones.

—No, yo nunca me opuse, eso no es
cierto, ni era mi cometido, yo me limité a
informar al mando. Cuando se compro el
F-104, la decision estaba ya tomada antes
de que yo dijera nada. Yo pensaba que era
mucho avion, con muchos problemas de
mantenimiento y complejo en muchos as-
pectos. Pero ademas lo decia con pleno
conocimiento de causa. Le voy a contar a
Vd. porgque.

Hubo una visita del General Lacalle a
Estados Unidos en 1963. Aproximadamente
mes y medio antes de eso, un intimo amigo
mio, el Coronel Tice, estaba destinado en
la Base Aérea de Edwards, y se iba a
celebrar la ceremonia de su retiro, Me
invitd a esa celebracion tan vistosa que los

. % americanos realizan para honrar a sus ofi-
3 ciales. Me fui en coche desde Washington,
' cruzando todo el pais, y después de presen-

ciar la ceremonia, me presentd a su general;
jugué con él al golf y hablamos mucho.
Como resultado me invitaron a volar los
dos aviones que se barajaban en ese mo-



mento como posibles opciones para nuestro
pais, un T-38 Talon, o sea el F-5 version de
doblemando, y un F-104,

Realicé dos vuelos en cada uno, en dos
dias seguidos y cambiando el orden del
vuelo, los dias 1 y 2 de abril de 1963.
Cuando llegdo el General Lacalle para efec-
tuar la visita a la USAF, yo no le recomen-
dé nada, le informé extensamente de lo que
sabia. Recuerdo que al cruzar por un pasi-
llo, en el Pentagono, habia una serie de
maquetas de aviones modernos en una vitri-
na y entre ellos un F-5 y un F-104, Yo le
hablé de las diferencias de precio y facili-

nes, nos queddbamos mudos cuando nos
hablaba en el “brieging” con un cierto deje
“yanqui”. Habfa pilotos a los que no les
salfa la voz para contestarle a una pregunta
directa.

EPILOGO

Se esta poniendo el sol en una tarde
despejada de comienzos del verano. El au-
tor tiene la costumbre, cuando le toca el
servicio de Capitan de Cuartel, de subir
hacia estas horas a charlar un rato con los
controladores de Torre, la gente mas ro-
méntica de cada aerodromo. En el canal de

separacion del asfalto con la pista de apar-
camiento, tira el cigarrillo y lo aplasta con
el zapato. El centinela se cuadra y le hace
el saludo reglamentario con arma larga.
Pasea frente a la linea de aviones, erguido,
menudo con ese empaque de la gente que
no es muy grande de cuerpo, pero sabe gue
es inconmensurable de alma. Parece como
si supiera que varios pares de ojos le obser-
van con admiracién en esta tarde de verano
de 1967.

Sélo faltan dos meses. El autor parece
presentir el drama y anota mentalmente la
escena, totalmente veridica. Ef Coronel, ter-

Hevia en la cabina del T-38 que vold en la Base Aérea de Edwards en 1963,

dad de wvuelo, vy de las dificultades de
mantenimiento; procuré informarle de for-
ma objetiva.

—Muchos de nosotros le conocimos
cuando volvid de América para mandar la
Base de Torrejon y aquellos aviones que él
habia volado ya en Edwards. La aureola del
Coronel Hevia, siempre vestido impecable-
mente, con su Medalla Militar sobre la gue-
rrera del uniforme y todo su historial a
cuestas, era tal, que los oficiales mas jove-

torre todavia suena, metélica, la voz de
“Tren bajo y blocado” o de “Gear down
and locked” del dltimo tréfico de la tarde
en Torrejon,

Le observamos atentamente desde arriba,
cuando flega en su departivo blanco, desca-
potado, con el enorme gran danés en el
asiento trasero. El Coronel Hevia, fumando
un cigarriflo, inmaculado en su uniforme,
tocandose el gorrillo cuartelero, camina des-
pacio hacia la formacion de Sabres, acom-

paiiado de “King”. Al llegar a la linea de.

minado su paseo por entre los aviones,
vuelve a recibir el saludo del soldado, aca-
ricia @ “King” y al traspasar de nuevo la
barrera invisible del “Prohibido Fumar”,
enciende lentamente otro cigarrillo. Ano-
chece, cuando se pierde el descapotable
blanco camino del Pabellén de Oficiales.
Hoy, mi General, febrero de 1985, Vd.
debe saber gue esto realmente no es una
entrevista, es un Homenaje Emocionado, de
uno de los hombres que han tenido el
Honor de servir a la Patria a Sus drdenes. m
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LOS GLOBOS

EN LA

CONQUISTA DEL AIRE

notas para la historia
dela Aerostacion

en Espaiia

RICARDO FERNANDEZ DE LATORRE

siglos XVl y XIX

y Gusmao. constituyen los antecedentes menos inverosimi-

les —o, literariamente, mas arropados— de esa primera
victoria del hombre en la conquista del aire, que es la Aercstacion.
Gusmao y Lana eran religiosos. Parece como si, anhelantes de
huir de las miserias terrenales, hubieran querido inventar algo para
trepar a los cielos... Al jesuita Padre Lana, creador —parece que
solo tebrico— de un aerdstato con cuatro globos de cobre a los
que se habia hecho el vacfo, se le ve arrepentido de su audacia.
“Dios no permitird que mi nave se haga realidad —escribe en
1670—, para evitar las muchas consecuencias que alterarian
las relaciones de la humanidad. Con ella —viene a decir— se
pueden incendiar navios con balas y bombas; y no solamente
bugues, sino casas, castillos y ciudades...” O sea, toda una guerra
moderna, A Bartolomeu Lourenco de Gusmao, también jesuita, y
brasilefio por afiadidura, se le atribuye otro aerdstato, que presentd
el 8 de agosto de 1709 al rey Juan V de Portugal. La prueba de su
invento, llevada a cabo en la Casa de Indias, de Lisboa, obtuvo un
completo éxito, al decir de escritos de la época. Pero, a diferencia
de Lana, Gusmdo no se automargind. Lo hizo por él —y, al
parecer, con toda presteza—, la mismisima Inquisicidn, persiguién-
dolo por... hechiceria. El religioso-inventor se vino a Espana, no se
sabe si por que le atraia el solar de sus antepasados, los Guzmanes,
o por que no encontrd un barco que lo llevara mucho mas lejos.
El caso es que el Padre Bartolomé fue a parar a Toledo — ibien
supo escoger el buen brasileno!—, y alli prosiguid sus experiencias
hasta que se lo llevd la muerte, en 1724,

Seguin escribe el General Goma —otro precursor, esta vez de
guienes nos preocupamos por el ayer de la Aeronautica—, los
estudios de Gusm#o fueron aplicados, con éxito ruidoso, por los
hermanos Montgolfier.

E | arte de volar tiene muchos precursores, entre los que Lana
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LOS GLOBOS MONTGOLFIER

pruebas irrefutables, universalmente admitidas, estd en las

experiencias de los hermanos Joseph y Etienne Montgolfier.
Eran éstos, hijos de un fabricante de papel establecido en Annonay
—en el actual Departamento francés de Ardéche—, llamado Pierre
Montgolfier. Tenia el industrial dieciséis hijos, doce varones y
cuatro hembras. Joseph habia nacido el 26 de agosto de 1740, y
Etienne, el 6 de enero de 1745. Figuraban como décimosegundo y
décimoquinto hijos, respectivamente, en la amplia némina familiar
del abnegado Pierre. Era el industrial un hombre de gran capacidad
fisica —iquién podria dudarlo! — y extraordinaria rectitud moral.
Estas cualidades las heredaron todos sus hijos, especialmente
Joseph y Etienne. Joseph era muy independiente. Se iba solo, muy
a menudo, a los bosques y a las montafas para entregarse a hondas
meditaciones. No hacia buenas migas con su padre. Un dia se
marcho de casa y emprendid una larga caminata en busca del
Mediterraneo. Casi al borde de lograrlo, fue encontrado y vuelto al
redil familiar. Ya sentado un poco su ardiente espiritu, se aficionod
Joseph al estudio de la Fisica y la Quimica, muy de moda
entonces, Esto le hizo buscar, en Paris, la proximidad de los
sabios de su Bpoca. En la Corte se convirtio en asiduo a las
tertulias del café “Procope”, en las que se daban cita matematicos
y cientificos eminentes. Puede que alguno de ellos le dejara la obra
de Galien “EI arte de navegar por los aires’”, donde se recogian las
experiencias de Gusmdo. Y parece que también tuvo acceso al
conocimiento de las de los cientificos Joseph Black (Burdeos
1728-Edimburgo 1799) y Tiberio Cavallo (Napoles 1749-Londres
1809). Reclamado por su padre para que se ocupara, on él, de la
direccion de su fabrica de papel, regresd a Annonay. Pero pasd...

I a base de las primeras ascensiones, de las que han quedado



lo que tenia que pasar. Su acusa-
do sentido de la independencia, y
el no llevarse demasiado bien con
su progenitor, le hicieron tarifar
pronto con la industria familiar,
consagrandose a crear otra, pro-
pia, en compafia de uno de sus
hermanos.

Etienne era un tipo completa-
mente distinto. Se dejo llevar a
un colegio elegante, formandose
junto a muchachos de la buena
sociedad. Ello lo convirtio en
hombre de exquisitos modales y
refind considerablemente sus gus-
tos. Estudid Arquitectura, llegan-
do a construir varios edificios en
los alrededores de Paris. Después
aplich sus conocimientos técnicos
al negocio familiar, en Annonay,
creando maquinaria y Sistemas
que tuvieron gran aceptacion.
Etienne hubiera llegado muy le-
jos en el mundo industrial —por
la tierra— si su nombre no alcan-
za a elevarse a enormes alturas, al
compds de sus aerdstatos.

Para urios, la idea del globo sur-
gio en los Montgolfier —éJosehp o
Etienne? — cuando contemplaron
como se inflaba una camisa puesta
a secar sobre el fuego. Otros creen
que la inspiracion les acudio al ver
elevarse las pavesas de una hogue-

ra. Y hay guien dice que, observando Joseph, en Aviiidn, el hu-
mo de una chimenea, pensd que “si aquello pudiera encerrarse en
una bolsa de papel o tafetdn”, quizd esa bolsa tenderia también a
subir. Un experimento, con base en esa teoria, realizado en la
habitacion de su alojamiento —se cuenta—, dio animos al mayor de
los Montgolfier para perseverar en la bdsqueda del aerdstato.

Los hermanos Joseph y Etienne Montgolfier, en un grabado de
la época Tras la presentacion del aerdstato en Versalles, el Rey
de Francia, Luis XVI, los ennoblece, da a la fabrica de Annonay
el titulo de “Manufactura Real” y les otorga una pension de
1.000 libras anuales. Después de una corta dedicacion a los
globos, regresa Joseph a su actividad industrial. Privado de la
voz por un ataque de apoplejia, fallece en 1811. Etienne vive
menos afios. Tras la Revolucion ocupa un cargo piblico.
Enfermo del corazon marcha a Lyén con su familia. Sintiéndose
morir en aquella ciudad, en 1799, regresa a Annonay, solo,
“para ahorrar a su esposa e hijos —escribe Tissandier— ef
doloroso espectaculo de sus uftimos momentos”. Fallecio du-
rante el viaje.

DE ANNONAY A VERSALLES

I 5 de junio de 1783 lleva-
Ehan a cabo los Montgolfier

una exhibicion pablica del
hallazgo en su ciudad natal. An-
nonay estaba aquel dia llena de
diputados de los Estados de Viva-
rais, que celebraban alli una
asamblea. La sorpresa de aquéllos
—habian sido invitados por los
Montgolfier a su experiencia— vy
de todo el vecindario, fue enor-
me. En el centro de la plaza
principal podia verse una especie
de gran saco de tela forrada de
papel, que los hermanos Montgol-
fier empezaron a inflar con aire
caliente de una hoguera de paja y
lana. Poco a poco, el saco iba
engrosando su volumen. Al fin
quedd convertido en una vistosa
esfera de colores que pugnaba
por elevarse. Varios hombres for-
nidos la sujetaban con cuerdas.
Cuando Joseph y Etienne consi-
deraron la esfera suficientemente
llena, ordenaron soltar las atadu-
ras, y el globo se elevd ante la
admiracion general, subiendo a
mas de 2.000 metros de altura.
Se desplazé luego horizontalmen-
te, y fue a caer en un vifiedo
préximo a la poblacion.

Los diputados dieron cuenta inmediatamente a la Academia de
Ciencias de lo que acababan de presenciar. A nivel popular, =l
acontecimiento se extendid por Paris a través de un periddico, “Le
Mercure de France”, que reprodujo una carta recibida de Annonay
con el relato de un testigo presencial del acontecimiento. E| correspon-
sal pintaba con vivos colores la ascensidn, sefialando algunos extre

Los campesinos imaginaban que los globos eran “cosa de brujas”. Cuando descendian, los destrozaban con piedras y palos, y hasta les
disparaban, como puede verse a la derecha del grabado.
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mos que luego omitirian los Montgolfier. Por ejemplo que, cuando
fueron a buscar el aerdstato, ardia —no se sabe porqué, ya que no
llevaba hoguera alimentadora a bordo—, y que termind convertido
en cenizas. Y también que uno de los inventores habia acariciado
la idea de elevarse con el globo, nero que no lo hizo porque éste
presentaba un problema: “si la posibilité d’elever la machine en |'air
est demontrée ils n'est pas de méme de celle de la diriger et de la
faire descendre a volonté...” Digamos, de paso, que el problema
—nada menos que el dominio direccional del globo— habia de durar
todavia un siglo. También habla el corresponsal del “Mercure del
efecto que causo la cafda del aerdstato entre los campesinos que la
presenciaron: “Les paysans qui la virent, efrayés d'abord, crurent
que c'etait la lune qui se détachait du firmement; ils regardaient ce
terible phénoméne come le prelude de jugement dernier...” iCasi
nada: un signo del fin del mun-
do!

Conocedora la Academia de
Ciencias, de Paris, del experimen-
to de los Montgolfier, los invito a
repetirla ante algunos de sus
miembros. Lavoisier, Desmaret y
Bossut firmaron un acta en la
que dieron fe del éxito de la
prueba. Luis XVI| y Maria Anto-
nieta quisieron conocer la extra-
ordinaria novedad. Etienne Mont-
golfier construy6 un nuevo aerds-
tato, que fue presentado a los
soberanos franceses el 19 de sep-
tiembre en Versalles. Esta vez se
habia atado al globo una cesta,
en la que se encerraban un corde-
ro, un gallo y una oca, a fin de
comprobar si la atmosfera era
respirable en las alturas alcanza-
das por el esférico en anteriores
experiencias, La prueba fue posi-
tiva. El ingenio de los Montgol-
fier fue a caer varios kms. mas
alld de Versalles, sin que los ani-
males sufrieran dafio alguno.

UN RAPIDO DESARROLLO

que un aparato compuesto de tela de seda o de algoddn forrado de
papel, y el cual se puede presumir que algin dia tendra aplicacio-
nes Otiles para la sociedad”.

Algan tiempo después, Pilatre de Rozier, un fisico, se presta a
subir @ un globo montgolfier. Su nombre quedard unido a la
historia de la Aerondutica como el del primer hombre que se elevo
de la tierra en un aerbstato. La fecha de la hazafia: el 15 de
octubre de 1783. A la primera ascensién con globo cautivo, siguio
la que realizaron el propio Rozier y un capitdn de Infanterfa, el
marqués de Arlandes, pero ya con las amarras cortadas. Fue, por
lo tanto, el primer viaje aéreo. Los dos tripulantes se colocaron en
una especie de galeria circular que formaba la barquilla, en lugares
diametralmente opuestos, para guardar el equilibrio. Parece que
costd mucho a ambos aeronautas convencer a Luis XVI para que
les permitiera realizar este viaje,
reservado, en principio, a dos
condenados a muerte, El vuelo
de Rozier y Arlandes sobre Paris
constituyd un extraordinario
acontecimiento. Millares y milla-
res de personas esperaban en la
calle, en los balcones y terrazas
el naso de aquella maravillosa no-
vedad, Hasta los mas incrédulos,
los que tomaban a broma el
anuncio, asistieron estupefactos
al acontecimiento. (No es de ex-
tranar, Quien esto escribe tuvo la
suerte de encontrarse en junio de
1983, en Paris, durante la con-
imemoracién del seqgundo centena-
rio de las iniciales ascensiones, y
el espectaculo —en el jardin de
las Tullerias— de los globos que
rememoraban el nacimiento de la
Aerostacion, era realmente fasci-
nante. iQué no seria en 1783! ).
Al pasar sobre el Sena, Rozier y
Arlandes logran que “la montgol-
fiera” —como ya se denominaba
al aeréstato— suba hasta unos

BOLEALOMES DE ARANDA
REMUNERATORPAUPERUM ADIUTO
JEPEX KTPUX, FEMICIA PATRIAE .

1.000 metros. El entusiamo de
la poblacion llega al delirio. To-
dos gritan entre horrorizados y
llenos de admiracién. El globo

ntre la experiencia de An-
Enunay y la exhibicion ante

ios cientificos de la Acade-
mia, hubo otro acontecimiento
aerostatico en Paris. Fue el 27 de
agosto de aquel 1783. Un fisico
llamado Charles habia construido
un globo con ayuda de unos
montadores de aparatos de fisica,
los hermanos Robert. El aeréstato fue llenado de un gas recién
descubierto, llamado hidrogeno, y soltado en el Campo de Marte,
ante una multitud delirante. El ingenio fue a caer en Genosse,
provocando el terror de los campesinos, que lo atacaron con
piedras, palos y hoces, rasgandolo y atindolo a la cola de un
caballo que lo arrastrd un largo trecho. Tras ello, los lugarenos
procedieron a su total destruccion, creyéndolo “cosa de brujas”.
Esta actitud de la poblacion rural dio lugar a una proclama de las
autoridades francesas que decia: "“Se acaba de producir un des-
cubrimiento que el gohierno ha juzgado conveniente dar a cono-
cer, para prevenir los temores que pudiera ocasionar en el pueblo.
Cada uno de aquellos que descubra en el cielo algin globo
semejante, que presenta la forma de una luna oscura, esté preveni-
do de que, lejos de constituir un fendmeno espantoso, no es mids
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Don Pedro Abarca de Bolea, Conde de Aranda y capitan general

de la Artilleria A esta ilustre personalidad de la nobleza y las

Armas se deben las primeras experiencias aerostaticas, con fines

militares, realizadas en el mundo. Tuvieron lugar en Segovia y El
Escorial, en noviembre de 1792

descendio en Butte-aux-Cailles, a
unos doce kms. de Paris. Allf
esperaba a los héroes el duque de
Chartres, que los habia sequido al
galope de sus caballos, desde el
punto de partida. Luego llegaron
multiples curiosos y admiradores
que arrebataron a Rozier y Ar-
landes sus casacas, inaugurando una tradicion que alcanzard su
punto culminante en 1927, cuando Lindbergh aterrice en Le
Bourget, después de haber atravesado el Atléntico Norte.

Diez dias mas tarde, el 1 de diciembre de 1783, Charles y el
menor de los hermanos Robert ascendieron en un globo lleno de
hidrégeno, en el jardin de las Tullerfas. Fue ésta la primera
elevacion realizada desde el mismo corazén de la capital francesa,
lo que congregd a una ingente multitud. El globo de Charles y
Robert presentaba sobre los anteriores, unas importantes noveda-
des: las mallas, la barquilla, el lastre y una valvula para descender.
El aerostato era, practicamente, el mismo de hoy. Este viaje de
Charles y Robert constituyd un extraordinario acontecimiento. Un
testigo presencial del hecho —Mercier— escribe que fue una
jornada inolvidable para los parisienses. EI plblico rompid las
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En la batalla de Fleurus (26.V1.1794) jugd un importante papel la aerostacion militar francesa Nueve horas permanecio Coutelle en la
barquilla de su globo, informando a las tropas de Jourdan sobre los movimientos del enemigo, con lo que contribuyd eficazmente a la
victoria francesa contra las tropas anglo-holandesas.

verjas y la puerta del jardin, y penetrd, a millares, en el recinto
real. Cuando el aerdstato comenzo su ascension, todos prorrumpie-
ron en los mas encendidos vitores y aclamaciones, gritando hasta
enronquecer. Algin escéptico preguntd a Benjamin Franklin, tes-
tigo del acontecimiento: “Qiga, ¢y para qué vale todo esto..?” Y
el sabio norteamericano respondid, mientras limpiaba sus pequefias
gafas: “¢éPara que sirve un recién nacido...?”

La Aerostacion era ya, aunque “un recién nacido”, una palpable
y venturosa realidad.

LOS AEROSTATOS EN ESPANA Y EN EL NUEVD MUNDO

de Viera y Clavijo quien elevd, por vez primera, un globo

en Espaia. Sucedié en Madrid, el mismo afio en que se
registra el logro de los Montgolfier en Annonay. Y el aconte-
cimiento se produjo —si seguimos al mismo autor— en los jardines
del Palacio del Marqués de Santa Cruz, al regreso de Viera de un
viaje a Paris, en el que asistid a unos cursos sobre “gases o aires
fijos”. Puede que el erudito canario conociese alli “’la montgolfie-
ra’. En otra parte encontramos la referencia de que Viera es
"“autor de un poema sobre esta maquina”, lo que es més verosimil
que el que lo fuera de su construccidn y suelta.

La primera ascension de un globo con tripulantes se realiza
en Espaiia el 4 de febrero de 1784. La lleva a cabo, en Aranjuez,
un francés apellidado Bouclé (y no Bouché, como se ha repetido
constantamente), y de ella ha quedado un precioso dleo que se
guarda hoy en los almacenes del Prado. La experiencia fue menos
afortunada de lo que aparece en el lienzo. El globo se incendio y
Bouclé tuvo que arrojarse, medio chamuscado, desde una res-
hetable altura, no matandose de puro milagro.

De aquel mismo afio de 1784 tenemos ya referencia de

sggﬂn Gomd, fue el poeta e historiador tinerfefio don José

ascensiones aerostdticas en la América Espafiola. Las “Gazetas de
Méjico” de aquel afio —que exhumé Francisco Vindel en 1954, y
analizd en un excelente trabajo— nos hablan de la fabricacién de
un globo aerostético en Jalapa por don José Maria Alfaro, y
de otro, en Veracruz, por don Antonio Maria Fernandez, capitén
del Regimiento Provincial de Tlaxcala. Se sabe que este Gltimo se
elevd el 6 de febrero de 1785 “como cien varas, conforme al juicio
de uno delos sabios ingenieros que presenciaron tan digna diver-
sidbn, y navegd horizontalmente algo més de media legua...” Se
registraron después otras ascensiones en Veracruz, el 18 y el 20 de
febrero, ésta Gltima organizada por la suboficialidad de dos
fragatas del Rey, la “Matilde” y la “Santa Rosalia’" E| 18 de junio
se elevo un aerdstato en Oaxaca, y, en los siguientes dias, varios en
Puebla. Uno de éstos fue dotado de una barquilla donde se
colocaron unos maniquies “representando —dice la“Gaceta'— a los
que valerosamente en la Europa han conseguido viajar por los
aires.” También lanzaron globos en la capital del Virreinato los
alumnos de la Escuela de Geometria de la Academia Real de San
Carlos.

Por otras Gacetas conocemos también algo realmente asombroso
en relacion con la Aerostacion y Cuba: entre 1784 y 1785 se
elevan en la Habana imas de quinientos globos...!

APOTEOSIS DE DON VICENTE LUNARDI

ascension deun globo tripulado. El acontecimiento tuvo
como marco el Buen Retiro, y una obra de caridad como
objetivo. “El Diario de Madrid” lo anunciaba a bombo y platillo,
sefialando que el importe de “los boletines” (entradas) ser{a destina-
do a los Reales Hospitales General y Pasién. “La maniobra y vista
del piblico de llenar de gas el globo con su aparato chimico se

EI 12 de agosto de 1792 presencia Madrid la primera
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comenzard después de las cuatro de la tarde, y, entre cinco y seis,
rompiendo cable y tremolando bandera, volara en el citado globo
el luguenés don Vicente Lunardi, Ndutico en estos vuelos, que
executd varias veces con facilidad en las Cortes de Napoles,
Londres y otras partes...”

Pero éiquién era este don Vicente Lunardi?

Lunardi, Vincenzo Lunardi —don Vicente, en su paso por
Madrid—, era un diplomatico nacido en Luca el 11 de enero de
1759. A los veinticinco afios se encontraba adscrito a la secretaria
del Principe Caramanico, embajador de Napoles en Inglaterra,
Conocedor Lunardi de la experiencia de los Montgolfier, quiso
realizarla en Londres. Un apoyo casi unanime le permite revivir en
la capital britdnica la maravilla de Annonay, Paris y Versalles, el
15 de septiembre de 1784. Los ingleses lo hardn capitdn de la Real
Artilleria, y Lunardi vestird con orgullo el resto de su vida la roja

espectdculo de la ascension aerostatica del buen don Vicente.

Lunardi va a aterrizar en la villa de Daganzo. Al principio, los
habitantes se asustan, Pero luego corren todos hacia el esférico, El
alcalde envia un mensaje al duque de la Roca, Hermano mayor del
Hospital y organizador de la exhibicion de Lunardi: “A las siete de
la tarde, poco mas o menos —dice—, se llegd a divisar en lo alto
del lugar una cosa que, por el pronto, no vino a conocimiento de
lo que era, hasta que de alli a un poco, conocid ser un globo que
caminaba a bastante altura, hasta que el globo llegd a caer; ya en
tierra, fueron llamados por Lunardi, que sacé unas hotellas de vino
y bizcochos y dio de beber a todos. Sujeto el globo por el aro, fue
trasladado, sin que el aeronauta se bajara de la barquilla, por
dieciséis hombres hasta la villa. Lunardi fue alojado en la casa del
sacerdote don Pedro Fernandez.”

Volvid a ascender Lunardi el 8 de enero de 1793, esta vez

Panorama imaginario de la invasion de Inglaterra por las tropas del Directorio. Entre los proyectos —junto a un fantastico tanel
submarino— figuraba el transporte de tropas por medios aerostaticos.

casaca militar, Asciende también en Edimburgo, por lo que es
nombrado “Archero de Escocia”. Luego hace exhibiciones en
Palermo y Népoles. En Espafia lo encontramos en 1792, el 12 de
agosto, preparando su globo para una ascensién en el Buen Retiro.
Los precios eran altos, desde 24 reales para las sillas “mas
inmediatas’, hasta 4, para los que hab{an de presenciar el acon-
tecimiento de pie. Un anuncio rezaba: “Honrara esta fiesta con su
presencia el Principe Nuestro Seiior, que Dios guarde, y demas
personas reales, por cuyo motivo debe esperarse moderacidn del
publico...”, Habia en el recinto tres bandas de misica de otros
tantos regimientos de guarnicién en la plaza, gue “al momento que
arrancara por el aire el célebre aeronauta, tocaran una marcha de
gusto...”. Un grabado que recoge aquel histérico momento pone de
relieve que la moderacion pedida, no pudo mantenerse. Sefiores y
damas encopetadas, majos y niiios parecen enloguecidos por el
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desde la plaza de la Armerfa, como puede verse en un gracioso
grabado de la época. La familia real asistia al espectaculo desde los
balcones de Palacio. Subid el globo, y los vientos lo llevaron hasta
los actuales jardines de Sabatini. Monarcas, Infantes y servidumbre
palaciega salen corriendo por salones y galerias para asomarse a los
balcones del ala norte; pero el globo, como si quisiera jugar con las
reales personas, se deja llevar por el viento otra vez hacia la plaza
de la Armerfa. Y vuelta a correr todos... El globo descendid en
Pozuelo del Monte del Tajo. Se elevd de nuevo, para caer en La
Cafiada Larga, en el término de Lafuente y volvid a subir,
descendiendo definitivamente “en la villa de Horcaxo, provincia de
la Mancha”, dice un grabado que recoge el acontecimiento, Alin se
glevarfa Lunardi otra vez en Madrid, el 3 de mayo de 1793. En esta
ocasion, como en la primera, desde los jardines del Buen Retiro,
para descender en las inmediaciones de Vicélvaro.
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LOS PRIMEROS AEROSTEROS MILITARES DEL MUNDO

primera aplicacion bélica de los globos se debe a don Pedro

Abarca de Bolea, conde de Aranda y capitan general de la
Artilleria Espafiola. Fue a fines del siglo XVIII, y tuvo como
escenario la ciudad de Segovia. Junto al Alcazar —Real Colegio de
Artilleria—, en la llamada “Casa de la Quimica”, vivia el sabio
francés Joseph Louis Proust, a quien Carlos |11 habia traido a
Espafia para que se encargarse de la cétedra de Quimica del centro
docente de los artilleros. Proust tenia ya cierta experiencia en
materia de aerostacidn. Habia realizado ascensiones con Pilatre de
Rozier, en Paris, en junio de 1784, con motivo de la visita del Rey
de Suecia a la Corte francesa. Proust —el capitan Proust, como era
conocido en el Real Colegio, por haber sido asimilado a esa
graduacién— construy6 un globo de 93 pies de altura y 45 de
diametro, en uniin de un grupo de profesores y cadetes: Rodri-
guez, Fuertes, Gonzilez, Sahagossa y Gayangos. El globo hizo
varias ascensiones, mostrandose como excelente medio de observa-
cion para la Artilleria. Era el dia 11 de noviembre de 1792.

El hecho tuvo una enorme repercusion, Enterado Carlos |V del
éxito de la experiencia, hizo ir a Proust y a sus artilleros, con el
globo, a El Escorial, donde se encontraba la Familia Real, para
que efectuaran una ascension en su presencia. Se cita por algin
autor la existencia de un documento firmado por el Conde de
Aranda, en el que, entre otras cosas, se refiere, “..El dia 14
lograron la satisfaccion de operar en presencia del Rey, cuanto
conducia al objeto premeditado de tener en campafia, y en

Espaﬁa fue la adelantada de la Aerostacidn Militar, La
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cualquier situacion y hora y dia, una atalaya fija, o ambulante a
voluntad, y susceptible de mucha elevacion para descubrir terrenos
del contorno de su Ejército, y los movimientos como evoluciones
del enemigo, en la disposicion de su ataque, y durante el las
variaciones gque intentase, con igual aplicacion al registro interior
de una plaza o de ella hacia fuera...”. EI Rey quedd, al parecer,
entusiasmado con la experiencia, prometiendo a los artilleros su
apoyo al proyecto de incorporacion de los aerostatos al Ejército.
Pero —icosas de la political —, al dia siguiente de la prueba
escurialense, Aranda se ve desplazado, por la intriga de Godoy, de
las tareas de gobierno. Y el proyecto cae en el olvido. (No
obstante, Proust disfrutarfa del favor real hasta el motin de
Aranjuez, fin del reinado de Carlos IV. El Monarca lo trajo a
Madrid para que crease un laboratorio qufmico, al frente del cual
permanecid el sabio dieciséis afios. En mayo de 1808, hallandose
Proust en su pais con licencia real desde hacia algin tiempo, el
pueblo, amotinado, destruy6 el gabinete del ilustre profesor.)

La prueba de Segovia constituyd, pues, el comienzo de la
Aerostacién Militar en el mundo. Adn habia de transcurrir un afno
largp para que Gaspard Monge, fisico y matematico francés,
entonces a la cabeza de las fabricas de artilleria de su pais,
propusiera a la Convencién el empleo militar del globo. Aprobada
la realizacion de una experiencia, una comision, de la que formaba
parte un cientifico llamado Coutelle, realiza pruebas de fabricacion
de gas, y de elevacidn, con un globo que habia pertenecido a un
aerostero emigrado a causa de la Revolucion. Al resultar aquéllas
satisfactorias, el Comité de Salud Publica dispone la creacidn de la
primera compaiifa de Aerosteros Militares, con sede en Meudon y

\-:-4.

NOTICIA
DE LA INCOMPARABLE

EXPERIENCIA AEREOSTATICA

DE BAJADA EN PARACAIDA

POR LA ANIMOSA E INTREPIDA
AEREOPORISTA

DORNA ELISA GARNERIN,

QUE HA TENIDO EL HONOR DE SER PRESENTADA A SS. MM.
¥ AA, A TODOS LOS SOBERANOS DE LA EURoPA, AL REY DE

FRANCIA ¥ SU REAL FAMILIA,

/
QUE SE PRACTICARA EL 26 DEL PRESENTE ABRIL

EN EL REAL SITIO DEL RETIRO.

Est4 bella experiencia se hara por primera vez en esta Ca-
pitals & presencia de 85. MM. y AA. y de toda la Corte por
la precitada dofia Flisa Garnerin, que en medio de sus cortos
afios lleva ya egecuradas once en Francia, con universal admi-
racion de un putblico inmenso, @ cuya frente se hallaban los
Principes y Soberaros de la Eurcpa reunidos  la sazon en Paris.

La intrepida aereoporista al llegar a lo alto de los ayres
se separard del Globo que la cordujo, y desplegindose ¢l Pa-
racaida bajara en ¢l magestuosamente 4 la tierra.

En el Museo Municipal de Madrid se conservan estas paginas que anuncian la actuacion, en la Capital de Espaiia —en el Buen Retiro—, de

la aeronauta Elisa Garnerin. Sobrina del aerostero oficial de Napoleon, Elisa habia sido la sucesora de su tio en los primitivos, y

arriesgados, lanzamientos en paracaidas. No hemos logrado averiguar la fecha de este acontecimiento aeronautico madrilefio, pero cabe
situarlo entre 1828 y 1833.
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bajo el mando del quimico Condé. Desde entonces intervienen los
aerosteros de Condé y Coutelle en los sitios de Maubeuge y
Charleroi, y, méas tarde en la batalla de Fleurus, en la que la
Aerostacion Militar juega un importante papel. El 23 de junio de
1794 se crea una segunda compafiia, y, mas tarde, diversos parques
para atender a las reparaciones y mantenimiento de los globos. El
dia 31 de octubre de aquel afio nace la Escuela Aerostdtica de
Meudon, donde habia de prepararse el personal de los globos
militares. Estuvieron también los aerosteros franceses en el Ejército
del Rhin, asistiendo al sitio de Maguncia, y, asimismo, en Mann-
heim. En el proyecto de invasion de Inglaterra que acaricio el
Directorio, figuraban los globos como importante elemento para el
transporte de tropas. Fueron después los aerosteros militares
franceses a la campaiia de Egipto, pero, en Abukir, los reveses de
la derrota alcanzaron al material aerostdtico. A su regreso a
Francia en 1799, los soldados de este servicio fueron licenciados.

Se ha dicho, por algunos autores, que a Napoledn no le
gustaban los globos. Su mediterraneo sentido del fatalismo le llevd
a cobrar aversidn a los aerostatos cuando uno, sin tripulante, que
se elevo el dia de su coronacidn, llegd hasta Italia y se posé en el
sepulcro de Nerdn, Arrastrado de nuevo por los vientos, el ingenio
se alejo del monumento funerario, dejando en uno de sus dngulos
una parte de la corona imperial que lo adornaba. Y se dice que el
hecho, que fue juzgado de mal augurio por el Emperador, le llevd
a prohibir que se hablara de los globos. Pero todo esto pertenece
méas al dominio de la leyenda que a la realidad. Parece que la
decadencia de los aerdostatos militares es anterior; que fue el
general Hoche, en 1797, quien sentd las bases de la desaparicidn
de las compaiiias de aerosteros con un informe desfavorable a su
empleo, elevado al ministro de la Guerra,

Pero la verdad es que, si el Gran Corso hubiera seguido
contando con los hombres de Coutelle y Condé, el desenlace de
Waterloo habria sido diferente,

LAS ASCENSIONES DE MONSIEUR ARBAN EN MADRID

ntre finales del XVIII y 1847 no se registran en Espafia

experiencias aerostiticas de importancia. Pero en este afio

llega a nuestro pais Monsieur Francois Arban, aeronauta
lionés de 32 afios, que ya habia realizado ascensiones en su pafs y
en ltalia, Era un joven de buena presencia, elegantemente vestido y
de aristocraticos modales. Un poeta espafol de la época puso en su
boca, a través de los carteles de presentacion, estos versos:

“Voy a elevarme en el azul sereno
afrontando del sol los rayos rojos
para ver como cubren en tu seno

las alfombras de flor a los abrojos.

Y te juro exclamar con voz de trueno
al ocultarse a mis humanos ojos

la titdnea cerviz de la montaia
iGloria a Isabel 1l y gloria a Espaiia!

Mons. Arban realizo diversas exhibiciones en Madrid y Barcelo-
na En la capital del Reino, su espectéculo se presentd en la plaza
de toros —que entonces se encontraba en las inmediaciones de la
calle de Alcala—, con numerosos atractivos. Una gran banda de
misica abrio el programa con la sinfonfa de “Il Nabuco” (sic).
Seguiria luego la ascension de seis globos que adoptaban formas
distintas, desde una cantara a un tonel. A continuacion se anuncia-
ban las ascensiones cautivas de aquellos que lo hubieran solicitado.
(El Sr. Arban ofrecia esta posibilidad a quien lo desease, previa
entrevista personal en su alojamiento madrilefio, que era una fonda
de la calle de las Infantas) Finalmente, se llevarfa a cabo la
ascension del famoso aeronauta “después de acercarse con su
globo al palco de SS.MM. y de recorrer la plaza para repartir dos
mil ejemplares de su retrato y ramos de flores entre los concurren-
tes...” Para dar mayor animacion a sus exhibiciones, el Sr. Arban

2* ASCENSION DE M" ARBAN,
anillmm\p 7. de Noviewmbre a las 54 de la tarde (erliompe b permrile.)
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PILOTAGE
AEREONAUTICO,

i

D. UBILDO P. PASIRON ¥ LiSTRS,

DISCUBRIDOR DE 3 NAVEGACION ABMOSPERICA.

* EDWT0E CORREGIDA ¥ AMPLIADA

P70 o0 t0ds puntod ¢ b

o aejos

IHABANA.

Imp. de la viuda de Barcina y Comp.
ealle de la Reina nim, 6

1862,

rifaba entre los asistentes juegos de té y cuberterias, todo ello de
plata de ley. Como es natural, las ascensiones de Mons. Arban
produjeron gran impresion —y algo de rechifla— en el Madrid de
1847. Poco después veia la luz en la Capital un curioso libro
titulado “Viaje aerostatico de Fray Gerundio y Tirabeque en
compaiifa de Monsieur Arban”, en que se relataba un recorrido

imaginario de un fraile y un lego con el famoso aeronauta. El libro
constituye una graciosa satira contra el entusiasmo que habian
despertado en Madrid las ascensiones del frances.

Arban llevo también a cabo exhibiciones, en Barcelona, aquel
mismao afio. En 1849 vuelve el aerostero lionés a la Ciudad Condal.
Acababa de realizar una verdadera hazafa: el cruce de los Alpes en
globo. Habia salido de Marsella el 2 de septiembre para aterrizar
en Turin el dia siguiente, después de volar veintitrés horas y
media El 7 de octubre se presentaba de nuevo, en Barcelona para
realizar la que seria su GOltima ascension. Al elevarse desde la plaza
de toros barcelonesa un golpe de viento precipitdo su aerostato
contra los tendidos. Logro al fin Arban salir del recinto, y cuando
aterrizaba, la multitud, gue lo aguardaba llena de entusiasmo y
admiracion, le pidid gue volvera a elevarse. No era el mejor
momento, porgue el aire se movia de forma muy peligrosa para el
aerostato. Pero Arban, que no gueria parecer desconsiderado con
sus admiradores barceloneses, hizo bajar a su esposa, que viajaba
con él, y ascendio de nuevo. Una fortisima corriente lo arrastrd
hacia la costa internandolo en el mar y haciéndolo desaparecer
para siempre.

También tuvieron gran éxito en la Barcelona de 1850 las ascensio-
nes aerostaticas del capitan Orlando.

DON UBALDO PASARON Y LASTRA
esulta muy curioso el capitulo de la Aerostacion espafiola
R protagonizado por don Ubaldo Pasardn y Lastra. Era éste
un militar, literato y cientifico espafiol, natural de Lugo y
avecindado en La Habana, que publico en aquella ciudad, en 1862,
un libro titulado “Pilotage Aeronautico” (sic). Como escritor se
interno Pasaron en territorios muy varios. Editd un libro de
poemas, fechado en Nueva York, en 1860; otros, en La Habana, el
mismo afo, bajo los titulos “Leyendas y dramas” y “Prosa
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se recogen, la de la izquierda cor
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literaria”, y dos de caracter historico, respectivamente, sobre el
tema “Arabes y bereberes” y “Atlas critico de la Historia de
Espafia y Universal del adelanto humano”. Publico también, en
1861, una obra de tema castrense, “Milicia y organizacion”. Pero
su produccion escrita mas interesante para nosotros fue la que vio
la luz en La Habana, en 1862, que citamos al principio. En su
“Pilotage Aeronautico” —“que publico —dice— para gloria envi-
diable de Espafia y gloria también e interés de mi persona”— se
daba Pasaron el titulo de “‘Descubridor de la navegacion atmosfe-
rica”’. Revelaba el cientifico espanol en su libro un sistema que
llamaba “Flotante correo universal circunnavegador”, gque nunca
pudo poner en practica. Hacemos gracia al lector de su “Teoria de
la locomocion aérea”” y de la descripcion del gran aerdstato
“Flotante-Pasaron’, ya que su extension excederia de los Iimites
de este trabajo. Pero no gueremos dejarle sin conocer lo que el
inventor llama “Flotante-remolgue’’, pintoresco aerdstato gue don

S.M. el Rey Don Alfonso Xll, creador de la Aerostacion Militar
Espanola.

Ubaldo describe ponderando su utilidad para el transporte de la
caia de azdcar o el tabaco, de las plantaciones a las ciudades.
Consistia en un globo que Ilevaba, en lugar de la barquilla, una red
como la de los antiguos “carros de bolsa”, en la que se depositaba
una importante carga. El aerdstato estaba provisto de una cuerda
de remolque que era portada por un peatdn o jinete, que, con ella,
conducia el globo desde tierra. Al mismo tiempo, el “conductor”
llevaba una cuerda que accionaba una valvula, permitiendo subir
(?) o bajar el globo. “Elevado éste —escribe Pasaron— a mayor o
menor altura segiin por la valvula se da o no salida al gas interior,
se mantiene en airestacion por cima de arboles y obstaculos,
siendo remolcado al paso del conductor, que tirando del hilo que
abre la valvula produce su descenso donde conviene.” Y anadia:
“Este transporte en Cuba para los cargamentos de los ingenios
hasta los puertos o almacenes es utilisimo por lo breve y economi-
co de caminos, mucho mas cuando los vientos fuertes no son muy
permanentes en su clima.”

El famoso ““tren Yon", adquirido por nuestro Cuerpo de Ingenie-
ros, en 1888, para iniciar las actividades de la Aerostacion Militar
Espafiola, creada cuatro afios antes.

2
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Ascension aerostatica de S.M. la Reina Doiia Maria Cristina en la Casa de Campo, de Madrid, el 27 de
junio de 1889. En la barquilla, acompafiando a la Regente, el coronel Jefe del Batallon de Telégrafos,
don Licer Lopez de la Torre y Ayllon.

Comentando sus inventos, decia Pasaron: “i0jala que yo haya
acertado en este descubrimiento, mal pese a aqueilos escritores de
La Habana que hoy se mofan de mis obras e inventos en sus
periodicos!

NACE NUESTRA AEROSTACION MILITAR

los globos como instrumento bélico. Ocurrio en el sitio de

D espués de Francia, fueron los austriacos los que utilizaron
Venecia, en 1834. Las tropas del Emperador Francisco I
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cargaban los aerostatos con bom-
bas, cuyas explosiones sobre la
ciudad calculaban en funcidn de
la distancia y la velocidad del
viento. Pero las cosas no salian
siempre a la medida deseada por
los sitiadores, y, a veces, los glo-
bos eran devueltos por el aire
antes de llegar a la ciudad de los
canales, haciendo explosion sobre
los que los enviaban, Los EE.UU.
fueron los pioneros de la moder-
na aerostacion militar, al utilizar
los globos como observatorios, en
su Guerra de Secesion
(1861-1865). Francia volvid a
servirse de los globos con fines
militares en 1870, durante el ase-
dio de Parfs, y el éxito obtenido
aconsejd resucitar las unidades
aerostaticas en 1877. Crearon
después sus servicios de esta espe-
cialidad los ejércitos de Alema-
nia, Inglaterra y Rusia. En Espa-
fia nace en 1884, bajo el reinado
de Alfonso XlII, una unidad de
Aerostacion Militar afecta a la
Cuarta Compaiia del Batallon de
Telégrafos de los Ingenieros. In-
mediatamente se dirigid Espana
—como hicieron otros paises— al
més prestigioso fabricante de ae-
rOstatos del momento, el francés
Gabriel Yon, constructor del globo
de Giffard y del de Dupy de Léme
(los primeros intentos de globos
dirigibles), al que se encargd un
tren completo. Estaria formado
por tres carruajes con todo el mate-
rial: el globo, los elementos pro-
ductores del gas y la maquina para
accionar un cable de 500 metros
para el amarre del aerostato. Pero el
Rey Pacificador no pudo conocer
estas nuevas adquisiciones de sus
ingenieros. Moria una noche de no-
viembre de 1885 en el Palacio de El
Pardo. Casi cinco afios tardarian en
llegar a Espafia los componentes
del tren Yon adquiridos en Francia.
La causa fue, como siempre, el re-
traso €n la asignacion de los recur-
sos economicos necesarios. Porello
no puede hablarse del nacimiento
real de nuestra Aerostacion hasta
1889.

LA ASCENSION DE LA REINA CRISTINA

quel mismo afio comenzaron las practicas con el tren
Aaerostético, que se llevaron a cabo en terrenos de la Casa de

Campo, de Madrid, pertenecientes al Patrimonio Real, por
concesion especial de la Reina Dofia Maria Cristina, viuda de
Alfonso X!I. Dice Goma que la primera ascension la llevaron a_
cabo el capitan Aranguren y los tenientes Lopez Romo y Sanchez
Tirado. Este Gltimo habia realizado practicas en la Yon cuando
fueron adquiridos los globos. El dia 27 de junio la Regente acude



La Compaiia de Aerostacion, nuestra primera unidad de globos ya independizada del Batallon de Telégrafos, en unos ejercicios llevados a
cabo en las proximidades de Guadalajara, a fines del siglo XIX.

a la posesion real, a fin de presenciar los ejercicios. Tenia Dofa
Maria Cristina verdadera curiosidad por contemplar aguel globo
con el que habia sido dotado recientemente el Cuerpo de Ingenie-
ros. Con gran atencion observo la soberana la ascension realizada
por el coronel jefe del Batallon de Telégrafos, don Licer Lopez de
la Torre y Ayllon. Al descender, se dirigio al jefe militar a dar la
novedad a la Reina. Y grande fue su sorpresa, y la de todos los
oficiales y soldados alli reunidos, al escuchar de labios de Doria
iaria Cristina su deseo de efec-
tuar una ascension. La animosa
soherana montd en la barguilla,
en compania del coronel, y orde-
nd dar suelta a los elementos de
retencion. El globo se elevé entre
aplausos de los presentes, hasta
una altura de 300 metros, des-
cendiendo después de haber ad-
mirado la hermosa perspectiva aé-
rea de aguel Madrid de 1899,
todavia cefiido a breve diametro,
salpicado de clpulas y torres, y
con las orillas del rio festoneadas
de lavanderas, La Reina Cristina
se convertiria asi en la primera
soberana de la Historia gue lle-
vara a cabo una ascension aeros-
tatica. En el Museo del Ejército
de la Capital de Espafa se con-
serva la barguilla del globo en
que, como muestra de su apoyo
a la naciente especialidad militar,
realizara su elevacion la inolvida-
ble Reina Doiia Maria Cristina de
Habsburgo. Una medalla de plata
habia de dejar constancia de la
efemérides, con la imagen de un
aerdstato y una inscripcion que

recogeria el entrafable gesto de El comandante don Pedro Vives y Vich, en sus primeros
tiempos del mando de la Compafiia de Aerostacion.

la soberana.

EL SERVICIO DE AEROSTACION

nuestros aerosteros militares la primera ascension en globo

libre. En la barquilla viajaban el coronel Lopez de la Torre,
el teniente coronel Pérez de los Cobos, el capitan Aranguren y el
teniente Sanchez Tirado. El globo fue a caer, una hora mas tarde,
en Velilla de San Antonio, cerca de Alcala de Henares. Los
aerosteros, ayudados por los cam-
pesinos, desinflaron y plegaron el
esférico, dejandolo bajo la custo-
dia de la Guardia Civil, hasta que
llegd el personal del Batallon de
Telégrafos para trasladarlo a Ma-
drid.

Los ejercicios continuaron du-
rante varios afios, con excelentes
frutos. Pero la Aerostacion nece-
sitaba independizarse del Batall6n
de Telégrafos, tener su vida pro-
pia. La importancia adquirida por
esta especialidad en todos los
ejércitos del mundo, y en el seno
del nuestro, exigia la creacin
de una parcela autonoma. Eleva-
da al Gobierno una memoria por
una Comisidn que habia sido en-
viada a varios paises para estudiar
las unidades de globas, la Ley de
17 de diciembre de 1896 crea el
Servicio de Aerostacion Militar,
con sede en Guadalajara. Para
mandarlo, la Jefatura de Ingenie-
ros designa a un soldado cuyo
nombre habfa de figurar con le-
tras de oro en la historia de
nuestra Aerondutica,

Era el Comandante don Pedro
Vives y Vich. ®

EI dia 10 de julio de aguel mismo afo de 1889 se realiza por
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de los F-104
en Espana

MIGUEL RUIZ NICOLAU
RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ




urante el periodo de tiempo comprendido entre el afio

1965 y mediados de 1972, un Escuadron de vuelo del Ejér-

cito del Aire Espaiol estuvo dotado del avion F-104-G.
Fueron, exactamente, 18 aviones monoplazas y 3 hiplazas. Con
estos 21 aviones se realizaron mas de 17.000 horas de vuelo v,
finalmente, cuando el mando espafiol decidio su cambio por los
aviones F-4C, Phantom, fueron entregados a la USAF, por ser
parte del Programa de Ayuda Militar (MAP), quien, a su vez, los
entrego a las Fuerzas Aéreas Turcas y Griegas.

Durante estos casi siete afio, unos hombres, destinados en los
diversos cometidos del Escuadron, pilotaron los aviones, los repara-
ron cuando fue necesario y los mantuvieron en estado operativo, o
prestaron el apoyo general necesario para que la unidad pudiera
cumplir su mision.

En estos afios de servicio, el Escuadron tuvo la gran suerte y ei
gran mérito de batir un récord mundial: no tener ningiin accidente
grave y, lo que es mas importante, no sufrir ninguna pérdida de
vida humana. Y no hay que olvidar que era una época en que el
mismo tipo de avion era operativo, en gran namero, en numerosas
Fuerzas Aéreas Occidentales, que sufrieron muchos accidentes y
tuvieron muchas bajas en vidas humanas, llegando a ser tristemente
conocido el avion como “el fabricante de viudas”. En Espana fue
diferente, y los mismos 21 aviones que se recibieron en un princi-
pio, fueron devueltos al final de su vida operativa en nuestras
Fuerzas Aéreas, en perfecto estado y en vuelo.

Ademds, el personal del Escuadron y, en especial, sus pilotos,
llegaron a formar un equipo de trabajo muy unido y caracteristico.
Al terminar la vida operativa de estos aviones en Espafa, el propio
Ministro del Aire, Tte. Gral, Julio Salvador Diaz-Benjumea, dijo al
personal del Escuadran:

“.. Hoy tengo que aiadir a mi felicitacién personal la felicita-
cion llena de afecto de todo el Ejército del Aire, porque al conver-

tir en realidad todas estas ilusiones habéis llenado de prestigio las
Alas espaniolas. Se puso en vuestras manos un moderno intercepta-
dor, un avion completo, dificil de pilotar y complicado de mante-
ner. Después de mas de 7 afios entregais los mismo aviones y en el
mismo estado de servicio en que fueron recibidos; sé que para
conseguirlo os habéis excedido todos en el cumplimiento de vues-
tro deber, me consta que para algunos, quizas ahora ausentes, el
hacerlo ha supuesto una satisfaccion personal, pero os habéis he-
cho acreedores al reconocimiento de Espaiia y al reconocimiento
del Ejército del Aire; habéis dado un amplio ejemplo constructivo
de capacidad profesional y de espiritu de equipo porgue, aunque
es para todos de sobra conocido, es siempre conveniente repetir
que los mejores pilotos puco podrian rendir si tuvieran unos avio-
nes deficientemente mantenidos, y por muy bien que estén mante-
nidos los aviones escaso seria el rendimiento si no cuenta con
pilotos valientes, habiles, llenos de espiritu y con una gran compe-
tencia profesional.

En el ano 1965 Espafia puso en vuestras manos, para su defen-
sa, unos modernos medios de combate para que estuvierais perfec-
tamente preparados para defender el cielo espafiol, os podéis sentir
orgullosos de como habéis cumplido esta mision, Todo el personal
que ha pasado por esta Unidad es acreedor a que en su Hoja de
Servicios figure el honor de haber pertenecido al Escuadron 104.
Pero esta inscripcion seria incompleta, hay que anadirle un Escua-
dron modelo de preparacion para el combate, modelo de vocacion,
disciplina y espiritu aerondutico y de competencia profesional...”.

No se debe, por tanto, dejar en el olvido la auténtica historia
del Escuadron, de sus hombres, de sus aviones, de las misiones que
realizaron..., etc. Al cabo de casi veinte afios se ha intentado recu-
perar esta historia y trasladarla a unos papeles escritos, con la sana
intencion de que no se olvide, y pueda ayudar a otros estudios




sobre el mismo tema que han de formar parte de la Historia del
Ejército del Aire Espaiiol.

Ese trabajo historico se ha realizado felizmente por cuatro anti-
guos miembros de aquel Escuadron, y entregado al Servicio Histo-
rico y Cultural del Ejército del Aire, en cuyns archivos ha quedado
para consulta de los interesados en el tema. Hoy, en esta Revista
Aeroplano, aparece este pequefio articulo, fruto, que no resumen,
del trabajo anterior.

SITUACION DEL EJERCITO DEL AIRE EN 1964

esde principios de los afos cincuenta, el Ejército del Aire
DEspaﬁoI habia entrado en la era de los reactores. Concreta-

mente, empezo con el T-33, como avion de ensefianza y
entrenamiento, y con el F-86, como avion de combate. Estos ulti-
mos aviones equipaban cinco Alas de Caza —nim. 1 en Manises
(Valencia), nim. 2 en Zaragoza, nim.4 en Palma de Mallorca,
nim. 5 en Moron (Sevilla) y la nim, 6 en Torrejon (Madrid)—, la
Escuela de Reactores de Talavera (Badajoz) y un Escuadron de
Entrenamiento del Cuartel General del Mando de la Defensa Aérea
en Torrejon (Madrid). En el mes de junio de 1963, se habia disuel-
to el Ala de Caza nim, 4, de Palma, y sus hombres y aviones
se habian distribuido por las demas Unidades del Ejército del Aire.
Operativamente, las Alas de Caza dependian del Mando de la
Defensa Aérea, cuyo Cuartel General estaba establecido en la Base
Aérea de Torrejon.

PROGRAMA F-104

n esta situacion, el Estado Mayor del Aire se planted la
E necesidad de renovar parte del material de combate, ya que

el F-86 estaba anticuado para el combate moderno, dada su
reducida velocidad y potencia de fuego, su falta de radar y avidni-
ca moderna. Dado los problemas economicos, siempre existentes,
para renovar material militar, se solicito ayuda a los EE.UU. de
América, a través del Programa de Ayuda Militar (MAP), para el
suministro de nuevos aviones de combate. Curiosamente, en las
listas que se ofrecieron al Ejército del Aire, nunca figurd el F-104,
avion muy actual en aquellos momentos y que empezaba a dotar
la mayoria de las Fuerzas Aéreas de Europa, en especial Alemania,
Italia, Bélgica y Holanda, gracias a un programa de construccion
europeo de dicho avion (Consorcio Europeo).

Por parte del Estado Mayor del Aire se solicitd que entrase este
moderno avion en el estudio general y, tras muchos tira y afloja,
se consiguio el suministro de un Escuadrén compuesto de 18 avio-
nes monoplazas y 2 biplazas, modelos G, construidos en Canada.

A continuacion, un equipo del Estado Mayor y del Mando de la
Defensa Aérea estudio y elabord un programa que contemplaba
todas las necesidades del futuro Escuadron, como: suministro de
aviones, repuestos, armamento, simulador de vuelo, entrenamiento
de pilotos y mecanicos, etc. Finalmente, de acuerdo todas las par-
tes interesadas, se decidid la ejecucion del mismo para que pudie-
ran iniciarse los vuelos en Espaiia a primeros de 1965.

Parece ser que, respecto al simulador de vuelo, se decidid cam-
biarlo por la compra de un nuevo avion de doblemando, avion que
seria el Gnico de total propiedad espaiiola y que se recibiria un
ano mas tarde. Las practicas de simulador, tan necesarias en estos
tipos de aviones modernos, se podrian realizar en las Unidades de
Fuerzas Aéreas amigas, como efectivamente se logrd de Italia y
Alemania.

Respecto a la ubicacion del futuro Escuadron, hubo dudas entre
la B.A. de Torrejon y la de Moron. En esta Gltima Base habia
habido, hasta hacia poco tiempo, un Escuadron de F-104-C de la
Guardia Aérea de los EE.UU. y parecia facil continuar usando las
mismas instalaciones, pero, a su vez, en Torrejon habia habido
otro Escuadron americano con F-102, que también habian abando-
nado las instalaciones. Finalmente se decidio, en febrero de 1964,
que la ubicacion seria en la B.A. de Torrejon de Ardoz.
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SELECCION DEL JEFE DEL ESCUADRON

del Escuadron F-104 eran: ser Comandante no demasiado
antiguo, pero con gran experiencia en el Sabre F-86 y con
grandes conocimientos de inglés.

Varios fueron los Comandantes que figuraron entre la lista de
los posibles, pero finalmente se decidio el Mando por el Cmte.
José Santos Peralba Girdldez y, como reserva, el Cmte. Carlos Bau-
dot Mansilla.

Pero, por aquellas fechas, surgio la necesidad de nombrar un
Comandante como Agregado Aéreo Adjunto en la Repiblica Fede-
ral Alemana y recayd este nombramiento en el Cmte. Peralba,
pues, entre otros méritos, tenia el posee del idioma aleman y que
ya habia realizado unos vuelos en F-104 en una estancia anterior
en los EE.UU., cosa importante, pues tendria la mision, en su
nuevo destino, de actuar de enlace del nuevo Escuadron de F-104
espaiiol con las Fuerzas Aéreas Alemanas, que ya tenian muchos
de estos aviones operativos.

Por lo anterior, quedo definitivamente nombrado como Jefe del
futuro Escuadron F-104 el Cmte. Baudot, que, asimismo, irfa a
realizar el curso de vuelo en ese avion a los EE.UU., con otros tres
pilotos espafioles.

I as caracteristicas principales que debia reunir el futuro Jefe

SELECCION DE LOS PILOTOS Y MECANICOS

bleceria en la B.A. de Torrejon que, en esos momentos, era

mandada por el Coronel Antonio de Alds Herrero, se fijo
gue el grupo mayoritario de pilotos y mecéanicos serian selecciona-
dos de entre los que se encontraban destinados en el Ala de Caza
nim. 6 de la B.A. de Torrejon, que contaba con un Escuadron de
F-86. Como dicho Escuadron iba a seguir operativo, se realizd una
seleccion de pilotos y mecanicos para que no quedara desmantela-
do el Escuadron de Sabres.

Respecto a los pilotos, se fijo un minimo de 500 horas de vuelo
en el Sabre y que pudieran continuar en el destino varios afios,
descartandose asi los Capitanes muy antiguos y los pilotos muy
poco experimentados, asi como aquellos que tenian proyectado
dejar el Ejército para pasarse a prestar su servicio en las Compaiiias
de Lineas Aéreas, cosa bastante corriente en aquellos afios.

Ademas se seleccionaron, al menos, cuatro pilotos —normalmen-
te dos Tenientes y dos Brigadas— de cada una de las otras Alas de
Caza, con los mismo requisitos, que se irian incorporando al nuevo
Escuadron en fechas posteriores, aunque antes realizarian los cur-
sos de adaptacion al F-104 en la B.A. de Torrejon.

Con el personal de mantenimiento se hizo una seleccion similar.
Como Jefe del Escuadron de Mantenimiento se designo al Cmte.
Antonio Garcia-Fontecha Mato y sobre sus hombros recayd la tre-
menda labor de su organizacion y puesta en marcha, y como Jefe
del Escuadron de Abastecimiento seguia el Cmte. Mariano Pérez
Jaraiz.

como ya se habia decidido que el nuevo Escuadron se esta-

CURSOS DE ADAPTACION AL F-104

EE.UU. a realizar el curso de piloto en el avion, el J efe del

Escuadron y tres pilotos més. El resto de los pilotos y
todos los mecénicos realizarian los cursos de adaptacion en Espa-
fia. Para ello se decidio la compra de un MTU (Mobil Training
Unit) —que es una Unidad de Entrenamiento que tiene todos los
sistemas importantes del avion separados, lo que permite el estudio
particularizado de los mismos—, asi como la colaboracion de un
equipo de profesores americanos para impartir los primeros cursos,
gue serian dedicados en especial al futuro personal espafiol que
actuaria posteriormente como profesores del MTU que se instald
en Torrejon. Por esta Escuela paso todo el personal que fue desti-

E n el Programa del F-104 se determind que solo irian a



nado al Escuadron. El primer Jefe de esta Escuela MTU fue el
Capt. Hidalgo y, posteriormente, el Capt. Zamora.

CURSO DE PILOTO EN EE.UU.

omo ya se ha indicado, s6lo cuatro pilotos fueron a

‘ EE.UU. a realizar el Curso de Piloto en F-104. Para su

nombramiento se seleccionaron un piloto por cada Escua-

dron de Caza y asi se nombraron al Cmte. Jefe del nuevo Escua-

dron, Carlos Baudot Mansilla (61 Escuadran), Capt. José Parés de

la Rosa (11 Escuadron), Capt. Leocricio Almodovar Martinez (12
Escuadron) y Capt. Angel Conejero Lillo (51 Escuadrdn).

El Curso empezo en octubre de 1964 y tras permanecer un mes

en la Escuela de Idiomas de LACKLAND (San Antonio, Texas) y

americano, de la misma clase que el Dédalo de nuestra Armada,
cubiertos con una funda de material plastico, y fueron desembarca-
dos en la Base Aeronaval de Rota el 15 de enero de 1965, Para
recibir los aviones y prepararlos para su posterior traslado en vuelo
a Torrejon, se desplazo a Rota un equipo de mantenimiento espa-
fiol al mando del Cte. Garcia Fontecha y compuesto por el Capt.
Mira y 12 especialistas al mando del Tte. Alonso Calle, junto con
un pequefio equipo de asesores americanos que colaboraron en la
puesta a punto de los aviones.

Los aviones, una vez preparados en tierra, realizaron la prueba
de vuelo pilotados por el piloto de pruebas de la Lockheed, Mr.
Ribes, alias “Snake”. Este mismo piloto los fue llevando en vuelo a la
B.A. de Torrejon, entre el 4 y 17 de febrero. Estos aviones empeza-
ron a ser volados por pilotos espanoles a primeros de marzo.

“Los tres espaiicles del curso de F-104 G en USA, capitin Conejero, comandante Baudot y capitan Almodévar, rodeado de sus
instructores americanos y sus compareros alemanes de curso, en la Base Aérea de Luke (Arizona).

pasar las pruebas en la cdmara de presion en la B.A. de RAN-
DOLPH, se trasladaron a la B.A. de LUKE, en donde estaba situada
la Escuela de Pilotos de F-104 alemanes. El curso de vuelo consis-
tib en unas 120 horas de vuelo y un curso tedrico previo, y durd
desde noviembre de 1964 hasta finales de febrero de 1965. Hay
que sefialar el accidente del Capt. Parés, que unos dias antes de su
suelta y al bajarse de la camioneta que le trasladaba desde la |inea
de vuelo al Escuadron se enganchd su bota de vuelo con la parte
trasera de la camioneta, cayéndose con tal mala fortuna que se
rompid la pierna, lo que le obligd a estar hospitalizado y no poder
continuar el curso. Se le dio de alta en marzo, incorporandose a
Espaiia, por tanto, un mes mas tarde que los demas.

LLEGADA DE LOS AVIONES F-104 A ESPANA

os aviones F-104 llegaron a Espaia en tres envios. El pri-
I mero fue de 5 aviones de caza F-104G y de 2 doblemandos

TF-104G. Llegaron embarcados en un portaaviones norte-

El segundo envio fue de 13 aviones F-104G que, igual que los
anteriores, fueron desembarcados en Rota el 12 de junio de 1965
y trasladados, en vuelo, a Torrejon, entre el 16 y 25 de junio.

El tercer envio fue el del TF-104G comprado por Espaiia y que
llegd a Rota el 5 de enero de 1966 y fue trasladado en vuelo a
Torrejon, por el Capt. Mira, el dia 26 de enero.

EL F-104 VUELA EN TORREJON

del Mando de Defensa, se realizd el 5 de marzo de 1965,

colocandose todos los aviones existentes entonces en la
linea de vuelo y frente a ellos los pilotos que, en ese momento,
pertenecian al Escuadron. A los pocos dias, el 8 de marzo, se
inician los vuelos de doblemando, para ir realizando el plan de
sueltas previsto. Como los pilotos que habian realizado el curso en
EE.UU. solo habian completado el curso de combate en el avion y
no el de instructor del mismo, se solicitaron y se incorporaron dos

I a presentacion oficial del Escuadron ante el General Jefe
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Desembarque de la primera tanda de F-104 G en Rota.

pilotos instructores americanos: los Capitanes de la USAF, John P.
Gee y Ronald J. Dinn, los cuales, durante los primeros meses,
realizaron un minicurso de instructor de vuelo y colaboraron en
los vuelos de entrenamiento.

El 9 de mayo, dia del desfile de la Victoria, que se celebraba en
Madrid, fue la primera vez en que participaron los F-104, concreta-
mente cuatro aviones, [lamando poderosamente la atencion general
por su ruido inconfundible y la belleza de sus lineas.

En julio de ese ano se incorporan todos los pilotos que estaban
destinados en otros Escuadrones y que previamente habian realiza-
do el curso en el MTU de Torrejon, con lo que se completo la
primera plantilla de pilotos.

En esta primera época, dadas las pocas horas de vuelo disponi-
bles por los problemas de mantenimiento y la puesta a punto de
todos los aviones, se dedicaba todo el esfuerzo a la suelta de los
pilotos, por lo que era normal estar en la situacion de “parado en
vuelo”, esperando que te llegase el turno para iniciar los vuelos y,
ain después de la suelta en el avion, apenas se podian realizar 4 0
5 vuelos al mes.

: En agosto, sustituye al Col. Alds, como Jefe de la Base de
\ ﬁ Torrejon, el Col. Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones.

A finales de 1965 se realizan los primeros periodos de Simula-
dor en Vuelo. Primero en la B.A. de Grazzanise, Napoles (Italia),
y, posteriormente, ya siempre en la B.A. de Jever, en el Norte de
Alemania,

La primera vez que los aviones del Escuadron intervienen en los
Ejercicios RED-EYE vy, por tanto, en los Ejercicios normales con
todas las Unidades de la Defensa Aérea, fue en el mes de septiem-
bre de 1965.

1966, PRIMER ANO COMPLETO
firales del mes de enero se entregd el Gltimo avion llegado

a Rota, el doblemando CE-8/3, que, como se sabe, era un
En pleno “desperifollado’” de uno de los aviones. poco distinto a los demas en la pintura, totalmente platea-
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El teniente general Rubio, acompafado del comandante Baudot, revista los primeros aviones.

do. Por cierto, que en ese momento, mas 0 menos, se comenzo a
tener conciencia del coste de aguellos aviones, esas cifras difusas
que pocas veces llegan a los protagonistas que vuelan los costosisi-
mos aeroplanos que la Patria pone en sus manos. Se supo que un
F-104 costaba alrededor de 100 millones de pesetas de 1965 y que
el valor del Escuadron completo, con los repuestos, piezas y equi-
pos, era de unos 2.400 millones.

Ya con los tres doblemandos, las sueltas se intensificaron y les
llegd el turno para soltarse a los que venian de fuera, aunque por
estos meses y una vez que ellos pusieron el pie en el avion, ya se
habian terminado las posibles diferencias entre unos y otros, y
todos los pilotos del Escuadron estaban muy integrados en el mag-
nifico ambiente que tuvo desde su comienzo.

A finales de marzo comenzaron los turnos de Simulador en
Alemania, a los cuales asistian los recién sueltos para completar sus
conocimientos de la operacion del avion, tanto en Emergencias
como en el uso de Armamento, Radar y Tacticas de Intercepta-
cion. En estos turnos iniciales estaban aloiados en la misma Escue-
la de Jever, pero algo mas tarde vivian en uno de los pabellones de
la Base Aérea de Wittumundhafen y todos los dias se trasladaban
al simulador de la Escuela, situada a unos kilometros.

¢Cuantas anécdotas se pueden contar de estas estancias en Ale-

mania? El clima en la OsterFrisland, que es la provincia alemana
mas al Oeste sobre el Mar del Norte, es horroroso. En marzo, abril
0 mayo, puede estar nevando, con viento racheado, salir el sol
cinco minutos y, a continuacion, llover durante un par de horas.
Era algo espeluznante, por lo duro y variable. Y después las comi-
das, los cines, las compras y las diferentes costumbres de la gente.
Sin embargo, se hicieron muchos amigos, entre instructores y pilo-
tos, y los controladores del Escuadron de Alerta y Control de la
NATO proximo y un largo etcétera, A partir de aquel momento
inicial, el ir a Alemania, casi una vez al afio, se convirtid en algo
habitual,

iPOR EL CANTO DE UN DURO!

I 'dia 1 de julio ocurrio el mas grave incidente en vuelo que
tuvo el Escuadron: una colision entre un F-104 nuestro y
un DC-3 de la USAF.

Ese dia volvian a Torrejon, de una mision de interceptacion,
dos F-104 pilotados por el Teniente Coronel Elvira, como Jefe de
la pareja, y el Capt. Remirez de Esparza, como punto izquierdo.
Dado que la pista en servicio era la 05, se requeria entrar en el
tramo de viento en cola para, después, entrar en inicial a la 05.
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Los instructores americanos, capitanes Gee y Dinn, reciben unas placas de agradecimiento. Los espafioles de izquierda a derecha: capitan

Almodovar, teniente coronel Escalante, coronel Alés y teniente coronel Elvira.

Ese dia, a su vez, un DC-3 de la USAF hacia una maniobra de
aproximacion a la pista desde el VOR CPL de Campo Real y, por
mantenerse algo mas alto de lo estipulado, coincidid con la forma-
cion del F-104. Dado que el Capt. Esparza volaba de punto iz-
quierdo no vio el DC-3 que se le aproximaba por ese lado y, en
consecuencia, colisiond con él, con el resultado de segar un trozo
de ‘plano del DC-3 a costa de perder el “Tip” —tanque de combus-
tible de punta de plano— izquierdo y un desgarramiento del plano
con pérdida de hidraulico. El DC-3 tuvo que tomar tierra en un
sembrado, junto al rio Jarama, cerca de San Fernando de Henares,
y el F-104 consiguio tomar tierra en pista gracias a la habilidad del
piloto. Desde ese dia se prohibio la maniobra de aproximacion
directa desde el VOR, pero el susto fue grande, aungue, gracias a
Dios, no hubo ninguna desgracia personal.

El capitan Renedo es felicitado por el coronel Hevia, al recibir el
diploma y placa del “Well Done”, que le entregd la USAF por su
recuperacion impecable con un avion en emergencia.
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MAS CERCA DE EUROPA

escuadrones de caza y cazabombardeo alemanes, holande-

ses, belgas, italianos, canadienses y otros “atlanticos”, la
Aviacion Militar Espaiiola, imperceptiblemente, se aproximd bas-
tante a las Fuerzas Aéreas de los paises de la NATO, y eso ya en
el afio 1966. Se volaba el mismo material, se empleaba el mismo
Manual de Vuelo en inglés y nuestros pilotos se entrenaban en los
mismos tipos de misiones, usaban el mismo simulador, el mismo
codigo de interceptaciones en inglés, ademas de que se reparaban
los aviones en la misma Factoria y se tenian intercambios muy
frecuentes con pilotos, mecanicos, oficiales y suboficiales de Man-
tenimiento y Abastecimiento de esos otros Ejércitos.

El 31 de julio viajan a Alemania el Capitan Leocricio Almodo-
var y el Mayor USAF Karnes, el asesor americano durante los
primeros meses, para la revision periadica del Manual de Vuelo
(Raya-Uno) del F-104G, que era comiin a todas las Fuerzas Aéreas
de los paises de la OTAN, que tenian en sus unidades los “Star-
fighters’”. Alli se desmenuzaban procedimientos Normales y de
Emergencia y se ponian al dia muchas técnicas, y tan solo se
mantenia a los espafioles en “fuera de juego” cuando se trataba
algin tema extremadamente confidencial de la Organizacion, ala
cual Espafia no pertenecia. Posteriormente se siguio asistiendo a la
reunion anual.

c on el Escuadron con un avion idéntico al de casi todos los

EL SEGUNDO PERIODO Y LOS VUELOS NOCTURNOS

66, se habian podido extraer ya algunas conclusiones prac-

ticas que podian ser muy aleccionadoras para nuestra
Aviacion, a la hora de mantener listo para el combate a un Escua-
dron moderno de aviones de caza.

En efecto, por aquellas fechas, se habia comprobado de sobra la
necesidad de prolongar el horario habitual en la Base Aérea de
Torrejon, Habia que hacer dos y, a veces, tres periodos, para po-
der sacar un nimero de misiones suficientes al dia. Desde el princi-
pio, el vuelo de segundo periodo o de tarde y después, mas adelan-
te, el tercer periodo o vuelo de noche, fueron una necesidad pe-

D urante esos dos anos de operacion del Escuadron, el 65 y el



rentoria con este material, que necesitaba bastante tiempo para
hacer el “turn around” o rotacion completa de los aviones que
volaban a primera hora. Tanto pilotos como mecénicos se habitua-
ron a “quedarse por la tarde”, con la consiguiente comida de
pabellon y, naturalmente, los que se quedaban ese dia llegaban a
sus casas @ las 7 u 8 de la noche en invierno y, casi, a las 12 en
verano. Hay que tener en cuenta que casi una cuarta parte de las
horas de vuelo que se efectuaron en este avion, lo fueron en vuelo
nocturno. Al menos uno o dos dias por semana, durante siete afos
de operacion, habia vuelo nocturno en ““The Pros Nest”, el Nido
de los Mejores, aquel orgulloso eslogan que el barracon de Mante-
nimiento habia heredado de los yanquis.

A finales del 66, no habia casi aviones en vuelo y el fallo se
debia a una falta enorme de repuestos. La Cooperativa Logistica,
que dependia para su aprovisionamiento de SMAMA, organismo
USAF en Estados Unidos, no enviaba los repuestos necesarios para
poner los aviones en vuelo. La articulacion y mecanizacion del
sistema de abastecimientos, la puesta al dia de un procedimiento
semi-automatico para el calculo de stocks y la transmision de esos
datos con rapidez, ya evidenciaba, por entonces, su tremenda nece-

mente el MACH-1, que se notaba por unas bruscas variaciones en
el Altimetro y en el Varidmetro a causa del cambio de presion produ-
cido por la onda de chogue, y, a continuacion, la aceleracion se
hacia mas lenta hasta llegar al MACH-1,5. Desde ese momento, la
velocidad aumentaba rapidamente y habia que estar vigilante para
cortar el postquemador al llegar al MACH-2, 7560 nudos indicados
0 alcanzar la temperatura limite de entrada al compresor, indicado
por el parpadeo de una luz roja de SLOW, ya que cualquiera de las
tres indicaciones no debian ser sobrepasadas por ser limitaciones
del motor o de la estructura del avion. A partir de ese momento se
iniciaba el rapido regreso a la Base, puesto que no quedaba mucho
combustible, Para ello se cortaba el motor a tope, notandose un
fuerte frenazo, y se hacia un viraje ascendente, en el que se llegaba
facilmente a los 65.000 pies, apuntando hacia la Base para la ma-
niobra de recuperacion. Desde el despegue a la toma apenas habian
pasado 35 minutos, pero ya se podia lucir en la solapa un emble-
ma con la silueta del F-104 con un 2 encima, que significaba haber
llegado al doble del sonido en ese avidn,

Haciendn grandes esfuerzos en mantenimiento y limitando los
vuelos unas semanas antes, se consiguio tener el suficiente nlime-

Silueta tipica de un TF-104 G, un doble-mando en vuelo en formacion, en los primeros meses del Escuadrén, todavia con las siglas
americanas.

sidad para el Ejército del Aire, asi como, por supuesto, la agiliza-
cion en el transporte, entrega y tramitacion aduanera de piezas,
gue en los anos siguientes mejoro sensiblemente.

ANO 1967. VUELOS DEL MACH 2

pesar de la escasez de aviones en vuelo y gracias a un avion
Adubfemandu al que no le habian montado los tips, durante

los primeros meses se realizaron varios vuelos de MACH-2,
por algunos pilotos, ya sueltos hace tiempo, que ain no lo habian
realizado. Estaba previsto realizar este vuelo, de llegar al doble de
la velocidad del sonido —MACH-2—, en los Gltimos vuelos del Plan
de Instruccion nim. 1. Se utilizaba un avion doblemando limpio,
es decir, sin ningln tanque exterior de combustible, por lo que el
combustible era escaso.

El vuelo consistia en despegar con méaximo postquemador, co-
mo siempre, y, ascendiendo rapidamente, dirigirse al corredor su-
personico, situado sobre los Pantanos de Entrepefias y Buendia. Al
alcanzar el nivel de la Tropopausa, normalmente 35.000 pies, se
continuaba la aceleracion, conectandose habitualmente el Piloto
Automatico en el modo Mantenedor de Altura, se pasaba rapida-

ro de aviones en vuelo para el Desfile de la Victoria, celebrado el
28 de mayo.

NUEVOS MANDOS

principios del afio, el Cte. Eduardo Alvarez Valera sustituye
al Cte. Pérez Jaraiz, como Jefe del Escuadrén de Abasteci-

miento,

El dia 15 de junio, el Coronel Rafael Lorenzo Vellido reempla-
za, como Jefe de la Base y del Ala, al Coronel Hevia,

El Cmte. José Santos Peralba llego destinado como Jefe del
Escuadron, sustituyendo al Cmte. Baudot, en julio. Estaba muy
familiarizado con todo el personal piloto del Escuadron, puesto
que en los meses anteriores habia recibido varias veces a los sucesi-
vos grupos que iban a efectuar las practicas del Simulador de Vue-
lo en Jever, Alemania, en donde él era Adjunto al Agregado Militar
en la Embajada Espafiola en Bonn.

Segin sus propias palabras, cuando llego al Escuadron, encontro
miy “raro” el ambiente. Almodévar y Conejero, como Oficiales
mas antiguos de la Unidad, le hablaron de la baja moral de muchos
de los pilotos, por falta de horas de vuelo, dado que lo normal era
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La linea tipica del Escuadron, con la denominacion inicial 161.

La nueva denominacion 104 Escuadrén coincidia con la tipica del avién, y se popularizo en pocos dias.

volar apenas 4 0 5 horas al mes. Esta situacion angustiosa de un
Escuadron, el mas puntero de Espafia, con el avion mas moderno y
con unos pilotos deseosos de volar y entrenarse para el combate,
pero que debido a los problemas icgisticos, tenian que permanecer
en situacion de “paro forzeso”, no era la mas adecuada paia elevar
la moral.

En esa situacion, los pilotos del F-5 de Moron, nos gastaron una
broma, que siempre se recordara. Era muy normal que cuando se
juntaban pilotos del F-5 y del F-194 discutiesen sobre las grandes
diferencias operativas de sus aviones, y los del F-104 presumian
ante los otros diciendo que el F-5 era una “bicicleta” en compara-
cion con su estupendo y rapido avion. En aquellos dias, los del
F-5 llegaron a Torrejon para participar en alguna maniobra conjun-
ta y, al bajarse de sus aviones, los Capitanes Rubio y Valero, fue-
ron ocultando “algo” hasta llegar al Bar del Escuadron, lugar tipi-
co de charla y reunion informal, y frente a todos los asistentes
desplegaron una pancarta, que traian preparada desde Morbn que
decia: “MAS VALE BICICLETA EN VUELO, QUE MACH-2 EN
EL SUELO™. Lo teniamos bien empleado y aguello fue un simpa-
tico revolcon.
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LOS SIDEWINDER FUNCIONAN

mientos y el programa de disparos reales del misil AIM-9B,

Sidewinder, segin el plan elaborado por el Mando para to-
dos los Escuadrones de Reactores. Para ello se disparaban los misi-
les que, siendo dotacion de guerra del Ejército del Aire, estaban
proximos a su caducidad por el largo tiempo de almacenamiento,
siendo reemplazados en los polvorines por otros de reciente adqui-
sicion. Asi todos los pilotos de caza, pudimos tener la experiencia
de disparar un misil real.

En nuestro Escuadron la mision se efectuaba desde Torrejon,
volando una pareja de F-104 hacia el Poligono de Tiro Aire-Aire al
Este de Mallorca y llevando cada avion un Sidewinder y un cohete
de cinco pulgadas con bengalas en las aletas posteriores. Los avio-
nes, al llegar al poligono, probaban los componentes del sistema de
armas, visor, radar, infrarrojos, etc., y se separaban. El avion que
hacia de blanco, lanzaba el cohete y rompia hacia un lado. El que
hacia de caza perseguia al cohete y le disparaba el Sidewinder. A
continuacion, se cambiaban los papeles. Era una practica sencilla

E n noviembre de ese afo, comenzaron a realizarse los lanza-



pero eficaz y, consecuentemente, el cien por cien de los pilotos
consiguio hacer impacto.

El 29 de noviembre, por reorganizacion de las Unidades del
Ejército del Aire, se le cambia la numeracién al Escuadrén, que
paso a llamarse 104. En el correspondiente Boletin salieron desti-
nados todos sus miembros al nuevo Escuadron que, a partir de
ahora, era independiente de la Base y siendo facilmente identifica-
ble por todo el mundo, al corresponder su numeral con el del
avion en la nomenclatura norteamericana. Ademas, se le asignaron
al Escuadron los aviones T-33 de la Base.

Por ser ahora un Escuadron independiente, es nombrado Jefe
del mismo el Tte. Col. César Elvira Pison.

ANO 1968. ESCOLTA AL JEFE DEL ESTADO

meria y, con ese motivo, el Jefe del Estado realizo un viaje

alrededor de toda la Peninsula. El Escuadron tuvo el honor
de participar como escolta durante todo el recorrido del vuelo,
acompanando al DC-9 de Iberia en el cual viajaba S.E. con su
séquito, en los sucesivos tramos a lo largo de todas las costas y
fronteras, puesto que practicamente le dio la vuelta completa a
todo el territorio peninsular nacional.

E n febrero tuvo lugar la inauguracion del Aeropuerto de Al-

MADUREZ OPERATIVA

primeras estrecheces de horas de vuelo, comenzaba a mejo-

rar en todos los sentidos. Los pilotos estaban compenetra-
dos con el avion y los mecanicos sabian mucho mas sobre el
mismo. Ya en estos meses, un piloto “normal” del Escuadron con-
tabilizaba unas 15 horas mensuales, uno avispado o “listillo”, unas
20, y en los meses de verano se volaban 25 a 30 horas. Los tipicos
“pinchavuelos”, cuando no aparecian en el Plan de Vuelos del dia
para volar el F-104, se dedicaban a “cortejar” al de Operaciones,
para sacarle un vuelo en el T-33. Era relativamente facil acabar el
mes con 20 horas de F-104 y 8 0 10 de T-33.

N o cabe duda que el Escuadron por esta época, pasadas las

La espera para salir de “scramble” un dia de Ejercicio “Red Eye”.
Los capitanes Delgado Rubi y Gonzalez Gallarza a la sombra de
un doble-mando.

La antigiedad de todos los componentes, anormalmente alta, y
el poco movimiento de destinos en el Escuadron, producian un
gran estancamiento en los puestos dentro de las Escuadrillas. Comao
para cubrir vacantes normalmente llegaba gente destinada mas antj-
gua que los que estaban en el Escuadrn desde el principio, cosa
totalmente anormal en las demas Unidades, algunos nunca pasaban
del puesto que tenian de tefceros o cuartos por antigiiedad en una
Escuadrilla. Por ello, para cumplir las condiciones de mando, se
hacian periddicamente cambios de Jefe de Escuadrilla, que slo era
efectivo sobre el papel, pues los mas antiguos seguian de Jefe.

El teniente coronel Escalente “El tio Gerardo” explica la composicion del Escuadron a una visita bajo la mirada atenta del coronel
Lorenzo Bellido.
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Lo mismo se puede decir de la experiencia adquirida en el avion
y en el aire, en general. Cuando alguien queria saber algo de
combate de verdad, en el dificil 104 —"“los planos los lleva inica-
mente para darle moral al piloto”, segiin expresion popular— se le
ponia una mision de ATCC (combate aéreo) con el “Guti” (Alfe-
rez Gutiérrez) y un poco mas tarde con el “Tibi" (Capitan Yvénez
Luna) o con el “Negro” (Capitan Valderas) y que Dios lo cogiera
confesado.

LA FIESTA DEL CINE

pelicula espafiola “No le busques tres pies”. Aunque |a pe-

Iicula estaba llena de topicos y ni su argumento ni la pro-
duccion eran gran cosa, todos los componentes del Escuadron vi-
vieron unos dias felices a causa de su intervencion como extras en
muchas de sus escenas. Desde luego, todas las escenas de vuelo
fueron realizadas por nuestros pilotos y cuando se vio la pelicula,
reciéen montada y en un pase privado, se pudo comprobar que
habian salido con brillantez. Al final del rodaje se celebro una
fiesta de confraternizacion con la asistencia de la productora y
principales actrices y actores.

Ya metidos en cine y aprovechando que se habian adquirido
unos “pods” de reconocimiento fotografico —equipo completo con
diversas camaras fotograficas y otros equipos para recanacimiento,
que se adaptaba a la panza del avion—, se hizo una adaptacion en
el mismo para que pudiese llevar y utilizar una camara de cine
normal de 70 mm. Con ella, nuestros pilotos hicieron muchos
metros de pelicula sobre casi todas las ciudades importantes u
otros lugares de gran interés y belleza de Espana. Fruto de ello
fue el famoso documental ““Sobre los cielos de Espaiia”, que obtu-
vo muchos éxitos en donde se proyecto.

E n mayo se rueda, con la colaboracion del Escuadran, la

LA PASADA SALVAIJE

de la Victoria sobre la Castellana de Madrid. Creemos que

fue ese afo o0, quizas, el siguiente, cuando se invento la
actuacion del “payaso’’ especial, que luego se convirtio en nimero
habitual dentro de nuestra actuacion en los sucesivos desfiles.

Se comentaba siempre que, en los anteriores desfiles, la mayor
parte del plblico que estaba contemplando el desfile, no llegada
nunca a ver la formacion de F-104, porque debido a la velocidad
de pasada, 350 nudos, y a gue su ruido iba por detras, cuando se
percibia el sonido, aquel precioso aullido silbante de los motores
J-79, y la gente miraba hacia arriba ya los aviones se alejaban, Para
evitar este hecho se pensd que un avin pasara primero alertando
al pablico y que, al mirar al cielo, ya no verian el avion, pero si
podian contemplar perfectamente a la formacion de F-104 que se
acerbaba en ese momento. El Capt. Madariaga fue el primero en
tener la suerte de participar en el desfile practicando aquella “go-
zada” increible: Pasada autorizada, con postquemador y 500 nu-
dos, a la Castellana de Madrid, con salida vertical y todos los
toneles subiendo que uno pudiera hacer. Asi se hizo; el avion
destinado a ese menester, iba con el resto de la formacion durante
la fase previa al desfile, actuando como reserva en vuelo, por si
habia algin fallo antes de la pasada. Finalmente, cuando se enfila-
ba desde San Agustin de Guadalix, un poco mas adelante, el Jefe
de la formacién de F-104, daba la voz y el reserva metia el post-
quemador, bajaba un poco mas que la formacidn y recorria a gran
velocidad toda la ciudad de norte a sur, pegando un tiron algo mas
alla de Atocha y subia como una bala haciendo toneles ascenden-
tes. Cuando el ruido producido llegaba al espectador, el "‘payaso”
estaba un par de millas mas adelante, pero al levantar la cabeza,
vera la formacian, en perfecto orden y a una velocidad mas mode-

E | 2 de junio, el Escuadron participo, de nuevo, en el Desfile

El capitan Vasco efectla la revision prevuelo a un avion equipado con el catamaran fotografico, que tan magnifico resultado ofrecio para reco-
nocimiento y rodajes de peliculas con muy diversos fines.

40



rada, aunque todavia muy rapidos. Esta practica se repitio durante
anos, siempre que el Escuadron intervino en el desfile masivo del
Dia de la Victoria, posteriormente Dia de las Fuerzas Armadas.

A finales de junio se realiza el primer viaje a Italia por una
formacion de F-104 espanoles, con el correspondiente viaje, por las
mismas fechas, de una formacion italiana a Madrid. Se formalizo el
Acuerdo NAVITES entre el Mando de la Defensa Espafiol y la
Aeronautica Militar Italiana, estableciendo un programa de inter-
cambio, para volar los fines de semana a las bases italianas gue
albergaban el mismo tipo de avion. Este primer Navites se efectuo
a Grosetto con dos aviones, un caza y un doblemando, pilotados
por Almodovar, Vasco y Remirez de Esparza.

A primeros de junio de 1968, habia sido destinado como Jefe
del Escuadron, el Teniente Coronel don Gerardo Escalante de la
Lastra, que hasta el fin de la Unidad con material 104 fue el
“lider” indiscutible, admirado y querido por todos. Sus magnificas
cualidades como amigo y como jefe han quedado reflejadas en
innumerables testimonios que estan repartidos por diversos articu-
los en revistas y trabajos. Su primer vuelo en F-104 lo realizo el 16
de julio y el dia 24 efectud su suelta.

En octubre comienzan de nuevo los viajes a Alemania para las
practicas en el Simulador de Vuelo, en el centro de instruccion de

Jever,
En noviembre se aprovecha uno de estos viajes para visitar la

Fabrica MBB  (Messersmitt-Bolkow-Blohm), donde el Consorcio
Europeo revisaba los F-104 y donde, en el futuro, se enviarian
nuestros aviones para realizar el “overhaul” (revision total del
avion).

Durante el afo suceden varios cambios de Mandos: el Cmte.
Garcia-Fontecha es nombrado, en plaza de superior categoria, Jefe
de Material. Previamente se hace cargo del Escuadron de Manteni-
miento el Cmte. José Salas Gabande, que lo ejerce hasta agosto de
este afio, en que lo sustituye el Cmte, Carlos de Ysasi-Ysasmendi y

Visita de Snake Reanes al Escuadron. En 1.2

Uno de los primeros protagonistas de la “pasada salvaje’’, capitan
Madariaga.

fila comandantes Baudot y Fontecha y mayor USAF Kalnes; en 2.2 fila capitanes
Escudero, Esparza, Sanchez Méndez; en 3.2 fila brigada Martin, capitanes Zamora, Madariaga y Gallarza.
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Seis aviones F-104 G entrenandose en la preparacion de un desfile. La formacion cerrada fue fotografiada con la camara frontal del
catamaran de otro avion, desde arriba y ligeramente atras.
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La camara Vinten del catamaran del F-104, captd esta magnifica vista del Desfile de la Victoria, sobre la plaza de Colon, todavia con su
antigua disposicion.
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La entrega de la placa de 8.000 horas de vuelo sin accidentes. Al frente el teniente coronel Escalante. En la linea posterior, de izquierda a
derecha, capitanes Rico, Vargas, Seco, Negron, Vasco, Escudero, San Antonio, Valderas, Arteaga, Hidalgo, Conejero. Detras todo el
Escuadron de Mantenimiento.

THE 16157 SQUN

La placa de las 8.000 horas.
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Adaro. Y en otofic se nombra Jefe del Escuadron de Abasteci-
miento al Cmte. Eladio Ramos Gutiérrez.

ANO 1969. REGULARIDAD, EFICACIA, NORMALIDAD

mente reqularizada. Se realizan un numero de horas casi

constante cada mes y se efectGan misiones muy diversas,
cumplimentando los Planes de Instruccién 1, 2 y 3, asignados por
el Mando de la Defensa Aérea. La actividad de los miembros de la
Unidad ha cubierto, a partir de estos anos, un nimero de asuntos
muy importantes y diversos, que dio a todos una profunda forma-
cion. El Plan de Instruccion Tedrica nim, 4, se cumplia cada ma-
fiana con las diversas conferencias preparadas por |os expertos en
cada una de las materias que figuraban en el mismo. El Escuadron,
por otro lado, llevaba a rajatabla los examenes anuales de instru-
mentos, tedrico y practico, de sus pilotos y la puesta al dia de sus
tarjetas instrumentales. Toda una actividad formativa y enriquece-
dora para todos los componentes, se |levaba a cabo continuamente
en tierra, a la par que se realizaban las misiones en vuelo tipicas
del Plan 3.

| a actividad del Escuadron al comenzar 1969 esta practica-

iVIVA ITALIA!

uizas éste sea el ano en gue mas viajes se realizan a |talia,

cumplimentando el Acuerdo Navites. Los vuelos a aquella

peninsula se regularizan cada mes y, practicamente, todos los
pilotos del Escuadron vuelven alli cada seis meses, aumentando su
experiencia en esos viajes largos, manejando el inglés con los con-
troles extranjeros y teniendo que perforar en formacion, en lugares
nuevos y con tiempo no muy bueno, la mayoria de las veces.

El 27 de febrero de 1969, se celebrd en Torrejon una ceremo-
nia para conmemorar la realizacion hacia algiin tiempo de las pri-
meras 8.000 horas de vuelo del avion en Espafia, sin haber tenido
ningin incidente serio. Con ese motivo, altos ejecutivos de la Com-
paiia Lockheed, acompaiiados por los Jefes de las Unidades, tanto



Foto caracteristica de nuestro incomparable Jefe “El tio Gerardo™.
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La foto tipica de despues del Desfile de la Vlctona Las espaldas todavia chorreando. De rodillas, de izquierda a derecha, capitanes
Zamora, Hidalgo, San Antonio, Ruiz Nicolau, Madariaga, Gallarza y Vasco. De pie, capitanes Sanchez Martin y Artegada, teniente coronel
Escalante, capitan Remirez de Esparza, alférez Gutiérrez y capitanes Cabafies y Delgado Rubi.
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Uno de los mas caracterizados jefes del 104 Escuadron, el coman-
dante Ramon Fernandez Sequeiros.

americanas como nuestras, estacionadas en la Base, entregaron al
Escuadron una placa conmemorativa.

En este afio se habia inaugurado otro tipo de misidn interesante
para los pilotos: el traslado de aviones en vuelo a Alemania para
efectuar la revision “overhaul”, segin un contrato que se habia
firmado con el Consorcio Europeo. El 23 de junio el Capt. Hidalgo
inaugura estas salidas, llevando el primer avion, el C-8-11, a Man-
ching, cerca de Inglostadt, Munich.

En diciembre |lega destinado al Escuadron, como Jefe de Opera-
ciones, otro de los pilotos que mas han caracterizado al conjunto
de oficiales que pasd por la Unidad: el Comandante Ramon Fer-
nandez Sequeiros.

10.000, MUCHAS HORAS PARA 21 AVIONES
| 7 de julio tiene lugar la ceremonia de cumplimentacion
E de las 10.000 horas de vuelo en F-104 por el Escuadron,
honor que cayd en el Capt Rico Guayta, “El Abuelo”,

que fue, segin el Plan de Vuelos de la Unidad, el que realizo el

vuelo correspondiente.
Podria parecer que haber realizado estas 10.000 horas ha sido

facil y que ha habido pocos incidentes, y no es cierto. Las
dificultades han sido muchas, algunas ya se han expuesto, pero se
reflejaran mas en la parte correspondiente a mantenimiento. Res-
pecto a incidentes de vuelo ocurridos también se han contado
varios, pero contaremos algunos mas:

En uno de los vuelos de prueba que, normalmente, realizaba el
Cmte. Garcia Fentecha le ocurrio algo que pudo ser gravisimo. Al
regreso de la prueba en vuelo y efectuar la maniobra de toma de
tierra al sacar el tren de aterrizaje se le encendid intermitentemen-
te la luz FIRE, de fuego, que es la mas grave indicacion de emer-
gencia en un avion monomotor. Declaré por radic su emergencia
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La placa de las 10.000 horas.

y, con gran sangre fria continud la maniobra, pues la luz se apago
casi enseguida. Ya en tierra se comprobo que las tapas de las luces
situadas en el panel frontal con las inscripciones FIRE, una, y
LANDING GEAR UNSAFE, la otra, estaban intercambiadas por
un error en el montaje. El que parpadease la luz era normal, pues
era la correspondiente a la segunda y el tren estaba saliendo, por
tanto, era inseguro, pero lo que el piloto vio era FIRE. Segdn el
procedimiento de emergencia correspondiente, el piloto hubiera de-
bido lanzarse en paracaidas, pero por haber aguantado en la cabina
se pudo salvar el avion y no pasd nada.

Otro dia, al regresar de un vuelo nocturno y efectuar una apro-
ximacion GCA, el Capt. Arteaga bajo mas de lo debido por un mal
entendido con el controlador, y con el plano de su avidn, que era
afilado como un cuchillo, “cortd” literaimente un poste de tend
do eléctrico. Gracias a Dios y a su pericia, el piloto pudo seguir la
maniobra y tomar tierra sin novedad, con solo unos minimos des-
perfectos en el borde de atague

El feliz protagonista de la hora nimero 10.000, capitan Rico
Guayta todavia en su cabina.



En otro dia, el Capt Cabafes, volando de punto cuatre en una
formacion y al tomar tierra, por fallo de un microinterruptor, se
quedd sin frenos. Como tenia delante, en la pista, a los otros tres
aviones, era una situacion delicada. Declard por radio su intencion
de enganchar la barrera de final de pista y apretd el boton de
suelta de gancho de cola pero, por estar pendiente de los otros
aviones, no mird al interior de la cabina y se equivocd de boton y
apretd el de lanzamiento de emergencia de los depositos de punta
de plano, con lo que éstos salieron disparados, cayendo fuera de la
pista e incendiandose uno de ellos

Otra noche, al terminar un vuelo nocturno y al salir de la pista
y entrar en la calle de rodaje, el Capt. Remirez de Esparza, colisio-
no con su avion contra un F-102 americano que se encontraba
*‘abandonado”, sin luces de posicion ni indicacion alguna. Ambos
aviones sufrieron desperfectos minimos.

1970. DONDE PONE EL 0JO, PONE LA BALA

| F-104 era una plataforma de tiro increiblemente buena,
E estable y precisa. El caion Vulcan M-61, del tipo Gatling o

revolver, con seis canones independientes rotatorios, podia
tener dos cadencias de tiro, una hidraulica proporcionando 6.000
disparos por minuto, y otra eléctrica cuya velocidad era de 4.000,
con la ignicion del cartucho eléctrica Esta dltima era la del
F-104G.

Lo primero que se debia aprender era a “disparar poco”. De las
750 balas que cabian en el enorme cajon de municion, solo nos
cargaban para los ejercicios Aire-Tierra unas 125 0 130. La primera
vez que se ponia el dedo en el gatillo, sin querer, salian facilmente
50 balas, de golpe, a esa velocidad de disparo. Y claro, al nebfito
le duraban las balas para dos o tres pasadas calientes. La cabina
tenia un contador de cartuchos remanentes, asi que al protagonista
le daba mas rabia todavia, al desperdiciar la municion. Al poco
tiempo, ya se aprendia a soltar rafagas de 10 a 12 balas, que eran
las buenas, especialmente cuando, después de tirar, no se veia el
polvillo de los impactos por ningun lado del blanco y salia, al cabo
de unos instantes, que se hacian interminables, por arriba. Eso era
sefial inequivoca de que las balas habian atravesado la tela del
blanco justo en el centro.

Otra sorpresa inicial, que después le parecia a los pilotos logica:
este canon no sonaba en los oidos como los anteriores a los que
estaban acostumbrados en los Sabres “ta-ta-ta-ta”’, sino con un
zumbido continuo “buuummmmm” dada su cadencia de tiro, tan
rapida. En resumen, tirar Aire-Tierra era un placer.

Veamos un ejemplo real de como se mejoraba el tiro. El Tte.
Col. Escalante realizo, en febrero de 1970, su primera mision de
tiro, en el Poligono de Caudé, Teruel, dando ocho pasadas calien-
tes y metiendo el 42 de las balas en el blanco. Dos meses des-
pués, en otra mision, metio el 64%. Siete meses mas tarde, en
septiembre, ya meti el 80%. Hay que tener en cuenta gue, por ser
el Jefe de Escuadron, no podia hacer muchas misiones de entrena
miento. Era normal que la media de pilotos alcanzase el 807 .
Como récord consta que el 29 de octubre de 1970, el Capt. Seco
“Cuto” metio el 992 de balas en ametrallamiento y realizo una
media de 43 pies de error en cohetes.

APARECE EL MIRAGE 11l

primeros de afio se hace una seleccion de pilotos de las
Unidades de Reactores para acudir a Francia a realizar el
curso de Mirage Ill, que iba a ser adquirido proximamente.

Del Escuadron son seleccionados los Capitanes Gonzalez-Gallarza y
Negran.

OPERACION CANGURD

urante los dias 24 al 28 de mayo se efectud la primera
DDperacibn Canguro en Zaragoza, para atender a los aviones

del Escuadron que participaron en el Ejercicio DATEX-70.

Esta operacion fue planeada para prestar apoyo en tierra a los
aviones F-104 fuera de su Base de Torrejon. Los aviones necesita-
ban un grupo eléctrico y un grupe neumatico de aire comprimido,
ambos exteriores para la puesta en marcha y la fase de calenta
miento de la plataforma del Sistema de Navegacion Inercial. En
muchas Bases existian los grupos eléctricos, pero no los neumati-
cos. Con la Operacion Canguro y con la ayuda del Ala de Trans-
porte de Albacete, se llevaban los equipos de mecanicos y de AGE
necesarios para efectuar las recuperaciones de aviones y reparar las
averias simples. Desde ese momento, se convirtid en una operacion
habitual, lo que permitid mucha movilidad a los aviones del Escua
dron.

La noche de San Basilio. Poste segado por el plano del avion del
capitan Arteaga.

El plano del avion, que desde entonces se conocid como “El
Basilio™.
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Col. D. ANTONIO DE ALOS HERRERD
Marzo 1960 - Agosto 1865

Col. D. GONZALO HEVIA ALVAREZ-QUINONES
Agosto 1965 - Junio 1967

Col. D. RAFAEL LORENZO VELLIDO
Junio 1967 - Junio 713?5
 JEFESDEL ESCUADRON DEVUELO
Cte. D. CARLOS BAUDOT MANSILLA
Febrero 1965 - Julio 1967

Cte. D, JOSE SANTOS PERALBA GIRALDEZ
Julio 1967 - Noviembre 1867
Tcol. D. CESAR ELV!IRA PISON
Noviembre 1967 - Junio 1968
Tcol. D. GERARDO ESCALANTE DE LA LASTRA
Junio 1968 - Mayo 1971
Cte. 0. RAMON FERNANDEZ SEQUEIROS
Mayo 1971 hasta el final
JEFES DE MATERIAL

Teol, D. ANTONIO GARCIA-FONTECHA MATO
Marzo 1968 - Abril 1971

Tcol, D. GONZALO PUIGCERVER ROMA
Abril 1971 hasta el final
_ JEFES DEL ESCUADRON DE MANTENIMIENTO
Cte. D. ANTONIOD GARCIA-FONTECHA MATO
1965 - Noviembre 1967

Cte. D. JOSE SALES GABANDE
Noviembre 1967 - Agostc 1968

Cte. D. CARLOS YSASI-YSASMENDI Y ADARO
Septiembre 1968 - Mayo 1968
Cte, D. ELADIO RAMOS GUTIERREZ
Junio 1969 - Octubre 1969
Cte. D. CARLOS YSASI-YSASMENDI Y ADARO
Octubre 1969 - Julio 1970
Cte. D. LUIS DELGADOQ SANCHEZ-ARJONA
Agosto 1970 hasta el final
~ JEFES DEL ESCUADRON DE ABASTECIMIENTO
Cte. D. MARIANO PEREZ JARAIZ
Hasta principios de 1967
Cte, D. EDUARDO ALVAREZ VALERA
Hasta otono 1968

Cte. D. ELADIO RAMOS GUTIERREZ
Hasta mayo 1971

Cte. D. JUAN DE SAAVEDRA GUARDIOLA
Hasta el final

: T . e =t
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61 Escuadron

(Ala n.° B) Febrero 1965 - Abril 1965
161 Escuadrin

(Ala n.? 16) Abril 1965 - 29 Noviembre 1967
104 Escuadron

{Independiente) 29 Noviembre 1967 -27 Mayo 1971
104 Escuadrdn

(Ala n.?12) 27 Mayo 1971 -31 Mayo 1971
122 Escuadron

(Ala n.° 12) 31 Mayo 1971 - 31 Mayo 1972

31 de mayo de 1372: Se dan de baja, oficialmente, los F-104 G.

CAMBIOS DE MANDO

sustituye al Cmte. Ysasi en el mando del Escuadron de
Mantenimiento y permanecera en él hasta la disolucion del
Escuadron.
Al aio siguiente, en mayo, el Cmte. Juan de Saavedra Guardiola
sustituye al Cmte. Ramos como Jefe de Abastecimientos y seguira
hasta el final.

Amediadus del ano, el Cmte. Luis Delgado Séanchez-Arjona

1971. APARECE EL PHANTOM

nado de entre varios pilotos de todo el Ejército del Aire,

un grupo para trasladarse a EE.UU. para efectuar el curso
de piloto y el de instructor en el F-4 Phantom, que pronto seria el
nuevo avion de combate espaiol. Entre los seleccionados salieron
del Escuadron los Capitanes Mira, San Antonio, Esparza, Ruiz Ni-
colau y Arteaga, que durante los meses de enero y febrero realiza-
rian sus dltimos vuelos en el F-104.

En marzo se publico en la Revista de Aeronautica y Astronautica
un curioso articulo titulado “Vida y costumbres del 104 Escua-
dron de Fuerzas Aéreas” que, como su titulo indica, fue y conti
nia siendo, imprescindible para entender muchas peculiaridades de
aquella Unidad.

El 23 de abril efectia su Gltimo vuelo en F-104 uno de los
pilotos mas caracterizados desde el comienzo de la Unidad, el Tte.
Col. GarciaFontecha, verdadero creador e impulsor del manteni
miento que, como luego veremos, produjo el “milagro” del F-104.
Le sustituye como Jefe de Material el Tte. Col. Gonzalo Puigcerver
Roma

Durante la Gltima parte del afio anterior, se habian seleccio-

FIN DE LA INDEPENDENCIA. ALA 12

104 deja de ser independiente y, con la designacion de

122 Escuadron, pasa a formar parte del Ala12, a la vez
que se constituye el 121 Escuadron, que empieza a recibir sus
nuevos/viejos aviones Phantom F-4-C. Sus pilotos, carifosamente
llamados “los primos”, empiezan sus vuelos de doblemando y se
inicia el “pique” entre los dos Escuadrones. Los del 104 ya sabian que
los meses gue le quedaban de vida al avion, dentro de nuestro
Ejército, estaban contados y sabian cudl le sustituiria. Se inician
las comparaciones de los aviones y claro, comparado el 104 con su
finura de lineas, su vertiginosa aceleracion, su cabina limpia y or-
denada, con el grandioso Phantom, éste aparecia como un camion
destartalado y el otro un bello coche deportivo. Ademas, tanto
Mantenimiento como los pilotos conocian a fondo el 104 y todo
marchaba como una seda, cuando en el Escuadron de los “primos”
surgen centinuas dificultades.

A pesar de la nostalgia el Escuadron sigue volandoe muchas
horas y realizando muchas misiones. En noviembre se hace otro
programa de lanzamiento de misiles AIM-9b, siendo esta vez los
pilotos Gltimamente incorporados quienes lo realizan.

E | 27 de mayo, por una nueva reorganizacion, el Escuadron

1972. FIN DE UNA EPOCA

ciones entre los dos Escuadrones, pero el fin se acerca. Son

unos momentos tristes. E|l F-104 estd en plenitud de forma
y es un avion moderno que sigue y seguira por muchos afios en el
inventario de casi todas las Fuerzas Aéreas de Europa. El Phantom
es otra cosa, tiene otras muchas ventajas, sobre todo su capacidad
de armamento... pero eso no excluye la existencia del F-104 para
otras misiones. EI Mando lo ha decidido y hay que aceptar las
ordenes. E| 21 de mayo se celebro el Desfile de la Victoria yesla
ultima vez que toma parte todo el Escuadron de F-104 y s,

Ya solo quedan unos meses para el final. Siguen las compara-
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ademas, el Oltimo vuelo conjunto. Al final del desfile y cuando
todos los aviones agrupados, tras tomar tierra, regresan rodando
por altima vez al aparcamiento, todos los pilotos a una y sin que
hubiera una propuesta previa, meten, por unos segundos, sus moto-
res a fondo. El aullido de los J-79 sobrecoge a todo el personal
presente en la Base de Torrejon. Sera el dGltimo aullido de los
F-104 en Espaia

El dia 31 de mayo se disuelve oficialmente el 122 Escuadron
con aviones F-104 y se constituye el nuevo 122 Escuadron con los
aviones Phantom.

El dia 1 de junio se celebrd una ceremonia simbolica de devolu-
cion de todos los F-104 a la USAF.
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PLAN OE INSTRUCCION N.° 1 (Doble mando y suelta en el avion)

TR-1 al 5: Transicion doblemando
TR-6 Carrera del MACH-2
TR-7 Suelta con avion seguidor
TR-8 Vuelo Solo

INST Instrumentos

FOC Formacion

TR-N Transicion Nocturna

Los componentes del Escuadron cerca de su final. Sentados en primera fila, de izquierda a derecha, comandante Baudot, teniente coronel
Peralba, capitanes Hidalgo, Gallarza, Vasco, Rico, Escudero, alférez Lucas, capitain Zamora. De pie, comandante Sequeiros, capitin
Cabafies, teniente coronel Escalante, alférez Martin, comandante Espinosa, capitanes Sanchez Martin, Alvarez Lopez, Castaiion, Delgado

Rubi y Negron Pezzi.

PILOTOS QUE VOLARON EL F-104
COMO COMANDANTES DE AERONAVE

Coroneles: Algs, Hevia, Lorenzo.

Teniente Coroneles: Elvira, Escalante.

Comandantes: Garcia-Fontechs, Baudot, Peralba, Sénchez-Arjona, F. Se-

queiros, Espinosa.

Almoddvar, Conejero, Mira, San Antonio, Martorell Balién,
Valderas, Hidalgo, Yvanez Lunz, Sanchez Méndez, Remirez
de Esparza, Ruiz Nicolau, Arteaga, Gonzalez-Gallarza, Escu-
dero, Negron Pezzi, Garate, Bernabé, Renedo, Delgado Rubi,
Zamora, Vargas de la Rua, Seco, Madariaga, Rico Guayta,
Ballesteros, Cabafies, Castafion, Sanchez Martin, Vasco, Alva-
rez Lopez.

Brigadas: Mata, Gutiérrez, Martin Sierra, Lucas, Caumel,

drofio.

Capitanes:

Paredes, Ma-

PLANES DE INSTRUCCION N7 2 Y 3
{Aptitud de Combate y Plan anual)

TR e INST Transiciones e Instrumentos

GCI-AC Interceptaciones Alta Cota, por encima de 45,000 pies

GCI-AV Interceptaciones Supersonicas

GCI-MC Interceptaciones Media Cota, entre 10,000 y 45,000 pies

GCI-BC Interceptaciones Baja Cota, entre 3.000 y 10.000 pies

GCI-CME Interceptaciones con Ambiente de Contramedidas Elec-
tronicas

PC Perfil de Combate, normalmente a baja cota

Todas las anteriores, tanto de dia como de noche

ATCC Combate aéreo entre aviones

PC-F Perfil de Combate Fotografico. Reconocimiento
AT-C/R Tiro Aire-Tierra, Camara y Real

AA-C/R Tiro Aire-Aire, Camara y Real

AIM-9B Tiro Aire-Aire misil Sidewinder
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EL MANTENIMIENTO DE LOS AVIONES F-104 EN ESPANA

| “milagro” del Escuadron F-104 se debe al esfuerzo de
E muchos, pero hay que destacar, sobre todo, el trabajo del
personal de mantenimiento que logro lo que parecia impo-
sible: proporcionar esas 17.500 horas de vuelo y entregar todos los
aviones en vuelo y en perfecto estado operativo.

ORGANIZACION

| principio, el mantenimiento se organiz6 como estaba dis-
Apuesto en el RAO-2, de igual forma que en las demas Uni

dades Aéreas. Habia un Primer Escalon de Mantenimiento,
dependiente del Escuadron de Vuelo, que realizaba las operaciones
de repostado, inspecciones pre y postvuelo, asi como las inspeccio-
nes periodicas de 25 horas de avion. EI 2.° Escalon dependia del
Escuadron de Mantenimiento y realizaba las revisiones periodicas
de 50, 100, 200 y 400 horas de vuelo y efectuaba las reparaciones
correspondientes a dicho Escalon.

Rapidamente se vio que este sistema de duplicidad de mando y
de asignacion de funciones no rendia los frutos previstos, debido
sobre todo a la falta de personal, insuficiencia de herramientas,
bancos de prueba, equipo de tierra, documentacion, etc.; por ello,
en el transcurso del tiempo, se fue a la unificacion, anticipo de lo
que después conoceremos como Mantenimiento Unificado.

Respecto a las instalaciones también se vio que, por la compleji-
dad del avion, se necesitaba crear y reunir talleres de alta tecnolo-
gia, como se fue haciendo a lo largo de los afios. Por ejemplo, el
tan necesario Taller de Motores, de nueva planta y concepcion,
fue terminado y, por tanto, pudo ser utilizado solo en los Gltimos
afios de la vida operativa de los aviones.

PERSONAL

alvo pequefas oscilaciones, el personal con el que se contd
para el mantenimiento fue para el Primer Escalon: 3 Oficia-

les y 46 mecanicos especialistas y para el Sequndo Escaldn:
24 Oficiales y 168 mecanicos. En total, unos 27 Oficiales y unos

VICISITUD HISTORICA DE CADA AVION

6830-6067 | 63-12715/10-08-64| 27-11-64| 4- 3-65| C8.01 | 161-11 | 10411
683D-6068 | 63-12716|21-08-64| 03-11.64] 4- 3.65| CBO2 | 16112 | 10412
6830-6069 | 63-12717/|26-08-84| 28-10-64| 12- 3-65| C8.03 | 161-13 | 10413
6830-6070 | 63-12718|03-09-64| 19-11-64| 4. 3.65| C8.04 | 161-14 | 10414
683D-6072 | 63.12720/02-09-64) 30-10-64| 12- 3.65| CB.05 | 161-15 | 104-15
6830-6079 | 63.12727(23-10-64| 13-01-65| 8- 7-65| C8.06 | 161-16 | 104-16
6830-6082 | 63-12730}16-10-64| 04-02-65| 14- 7-65 | C8.07 | 161-17 | 104.17
6830D-6083 | 63-17731{20-10-64| 17-12-64(15. 7-65 | C8.08 | 161-18 | 104-18
6830-6089 | 63-1364017-11-64| 25-01.65| 8- 7-65| C8.09 | 161-19 [ 104-19
6830-6091 | 63-13642/20-11-64( 18.02-65{15- 7-65| C8.10 | 161-20 | 104-20
6830-6090 | 63-13641)20-11-64| 17-02-65(26- 7-65 [ C8.11 | 161-21 | 104-21
683D-6092 | 63-13643(30-11-64(27.01.65[25. 7-65 | C8.12 | 161-22 | 104-22
6830-6093 | 63-13644[30-11-64|26-01-65(27- 7-65 [ C8.13 | 161-23 | 10423
6830-6084 | 63-12732[27-10-64(21-12:64|29- 7.65 | C8.14 | 161-24 | 10424
683D-6085 63-12733%0-10-&4 15-01-65|29- 7-65 [ CB.15 | 161-25 | 104-25
6830-6086 | 63-12734/17-11-64|25-02.65|29- 7-65 | C8.16 | 161-26 | 104-26
6830-6087 | 63-13638[10-11-64|22-01-65(31- 8-65 | C8.17 | 16127 | 104-27
6830-6088 | 63-13639(17-11-64{03-02-65|31- B-65 | C8.18 161.28 | 104-28
583C-5523 [62.12278| — — 24- 3.65 gggg: 161.01 | 104-01
CEB.02
583C-5524 [62-12279| — 2 4. 3-65 |CEB.22 | 161.02 | 104-02
CE8.03
583C-5529 |65-09415| — = 19- 1-66 |CE8.23 | 161-03 | 104-03

104-01 | 419.186] 10:50 13:10 | Grecia 419.203
776:20

104-02 | 419.189| 17:20 | 18:45 | Turquia 419.165 |5- 6-72
790:40

104.03 | 419.187| 13:50 | 15:15 | Grecia 419.257
548:15

104-04 | 419.164 | 16:00 | 19:25 | Turquia 419.256 | 5- 6-72
725:05

104.05 | 418.188;18:00 | 20:00 | Grecia 419.183
618:15

104-06 | 419.198|21:05 | 24:40 | Grecia 411:679
640:10

104-07 | 419.106| " 2:40 18:35 | Grecia 419,202
775:55

104-08 | 419.199|26:25 | 28:30 | Turquia 419158 | S- 6-72
712:10

104-09 | 419.202|10:20 | 14:05 | Turquia 419.208 | 5- 6-72
601:00

10410 | 419.219 [ 18:40 20:15 | Turquia 419.201 |5- 672
584:40

104-11 | 419.165|14:55 | 18:35 | Turquia 419.204 | 5- 6-72
393:15

10412 | 419.185 | 14:00 | 15:50 | Grecia 419.143
676:10

104-13 | 419.208 | 12:05 13:05 | Turquia 419.164 | 5. 6-72
506:00

104-14 | 419.127 [11:35 | 13:20 | Turquia 419.205 |5- 6.72
645:20

104-15 | 419:201 | 9:30 11:30 | Turquia 419,106 |5- 6-72
785:35

104-16 | 419.203 | 24:05 | 26:00 | Grecia 419.219
529:20

104-17 | 419.143 |11:30 13:15 | Grecia 419,188

104-18 | 419.183 [15:50 | 17:30 |Grecia 411.729

104-21 | 411.729 | 9:20 11:10 | Grecia 419.127
504:10

104-22 | 411,679 | 9:35 | 14:05 |Turquia 419,18 [5- 6-72

104-23 | 431.163 10:00 | Turquia =
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214 Especialistas (193 MMA y 21 MEL). Ademas, desde el
principio y hasta finales de marzo de 1969, prestaron su colabora-
cion en mantenimiento: 1 Ingeniero y 42 especialistas de CASA
(Construcciones Aeronauticas, S. A.) y 1 Ingeniero y 10 especialis-
tas de MARCONI.

Sin embargo, la plantilla que se consideraba la minima necesaria
era de 24 Oficiales y 300 especialistas, de distintas ramas. De ello se
deduce que siempre fue escaso el personal, pero, sobre todo, tras la
marcha del de CASA y MARCONI que, al no ser repuesto por
personal militar, llegd a ser inferior al 50% del minimo necesario.

Dicha escasez provocaba que muchos talleres no pudieran dispo-
ner del minimo personal necesario, por lo que, en ocasiones de
aumento de trabajo, se producian “cuellos de botella” en ese Ta
ller que provocaba retraso en el trabajo de los demas.

Para solucionar en parte, estas deficiencias se dispuso que el
personal se distribuyese en dos turnos de trabajo. El primero, y
mas numeroso, tenia el horario desde 8:30 a 14:30 (no hay que
olvidar que por la distancia y el trafico desde Madrid, todo el
personal perdia adema casi una hora en el trayecto desde sus
domicilios a la Base y otra al regreso). El sequndo turno, o de
tarde, era desde 13:30 a 19:15, incluyendo el tiempo para la comi-
da que se realizaba al llegar a la Base en un pequefio comedor gue
se habilito en el hangar de Mantenimiento. Sin embargo, el trabajo
de este turno de tarde casi nunca finalizaba a la hora prevista, pues
siempre habia algin equipo que tenia que prolongar su trabajo
para la puesta a punto de los aviones del primer periodo del dia
siguiente. Ademas, los dias de vuelo nocturno, un equipo de linea
se quedaba hasta altas horas de la noche.

NUMERO DE HORAS DE VUELO

[ aviones envuew [:]:mcnzs EN REPARAGION
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ORGANIZACION DEL ESCUADRON DE MANTENIMIENTO Y SUS TALLERES

—ELECTRICIDAD

CONTROL DE - INSTRUMENTOS
CALIDAD - MOTORES
—HIDRAULICA

JEFATURA DEL

- CONTROL DE FUEGD
—PRESURIZACION Y OXIGENO

ESCUADRON DE CONTROL ARMAMENTO
MANTENIMIENTO TECNICO I~ COMUNICACIONES
—NAVEGACION

Talleres de la B.A. de Torrejon que apoyaron al F-104

Taller Movil: Electronica; Paracaidas.

DOCUMENTACION

ORDENES TECNICAS

-~ NAV. INERCIAL (LN-3)

- CONTROL DE VUELO
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cambio de mentalidad y de trabajo en todo el proceso de

mantenimiento. Todas las operaciones, tanto preventivas co-
mo correctivas, eran mucho mas complejas y de tecnologia avanza-
da. Al principio faltaba personal capacitado y fallaba la organiza
cion.

Se pretendia como meta, conseguir unas 20 horas de vuelo por
avion/mes, lo que suponia unas 5.000 horas/afio. Este objetivo
jamas se alcanzo. La media fue de unas 2.400 horas/ano. Prueba de
que los problemas existentes eran importantes es que cuando se
“forzd la maguina” y se exigio mayor nimero de horas, como fue
en el ano 1967, que se lograron 3.350 horas, los afios restantes
sufrieron las consecuencias y apenas se logro alcanzar las 2.500.

Aparte del problema de personal, antes sefialado, otro gran pro-
blema fue el de Abastecimiento. La carencia de piezas de repuesto,
asi como el retraso de su suministro, ocasionaba un elevado nimero
de aviones en situacion AOCP (Fuera de servicio por falta de pie-
zas). Normalmente habia unos 7 aviones en AOCP, con una media
de 9 elementos en AOCP por avion —en ocasiones habia aviones
con 26 elementos AOCP—. Respecto a los motores habia una me-
dia de 7 en EOCP, de los 28 motores de que se disponia.
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EI paso del avion F-86 al F-104 representd un profundo

Es imposible citar a las 548 personas, sin contar al personal de Tropa,
que estuvieron destinadas en los Escuadrones de Mantenimiento y Abas-
tecimiento. Valga, al menaos, su mencion numerica:

JEFES 9

OFICIALES n

SUBOFICIALES 372

CIVILES 42
AGREGADOS DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS 43
AGREGADOS DE MARCONI 11

POOP DECK; RED EYE: DATEX; TORO SENTADO; LAGARTO
ROJO; CANAHEX CORZO; INDIAN MAIZE etc.
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Escoltas a personalidades; Mision Sur (Gibraltar); Navites; Desfiles;
Exhibiciones; Pentathlon Aeronautico; Pruebas de Bombas (Progra-
ma INTA); etc.
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Hay diferencias notables en el nimero de horas voladas, segin la
fuente. A continuacion se dan las obtenidas en los archivos del Ala n.°
12, en la B.A. de Torrejon, En los archivos del Mando Aéreo de Comba-
te, antiguo Mando de la Defensa, constan 17.707:40 horas de vuelo.

Afo 1965 (desde marzo) . . . ........... 930:25
AROTIEE . - W d A AR b s e R e el 1.982:15
B0 EIET.. v i AR B E 3.351:45
R i e e 2,387:10
T o R B S 2.365:15
Afio 1970 . . . . .. .. 2.545:55
b e o oo L LA 2.565:45
Afio 1972 thastamayo) ; oo sielivs s i 5o 932:05

TOTALy [ a5+ 4 Padaeas rlv 5% 4 i » 17.060:35

Hay que ahadir las horas de los vuelos de prueba y recepcion a la
llegada de los aviones, y las de los vuelos de mantenimiento, para la
puesta a punto de los aviones, antes de la entrega.

Es sabido que, por muy bien regulado que esté un sistema de
abastecimiento, siempre se producen situaciones de carencia de re-
puestos. Pero el sistema debe ser lo suficiente agil y rapido para re-
solver en breves dias estas situaciones de AOCP. En el caso del
F-104, éstas se prolongaban mucho, Ejemplo de ello es que, en no-
viembre de 1968, habia los siguientes elementos pendientes de recibir.

496 de pedidos de 1966

1.084 de pedidos de 1967.

1.601 de pedidos de 1968.

Estos 3.181 elementos suponian el 70% de los pedidos durante
esos 3 anos.

Respecto a los elementos reparables, para los que Mantenimiento
no tenia ni capacidad ni medios para repararlos y que se enviaban
al Tercer Escalon, sucedia algo semejante. En la misma fecha antes
citada, noviembre de 1968, por ejemplo, se habian enviado para su
reparacion 3.564 elementos, de los cuales solo se habian devuelto
reparados 112, es decir, apenas el 4'14%

Habia por dltimo, elementos considerados por los americanos
de adquisicion local, pero que no existian en el mercado espaiiol,
lo que dificultaba mucho su obtencion, pues habia que pedirlos
también a EE.UU.

Por todo ello, se hizo imperativo que Mantenimiento aplicase
la “canibalizacion”, nunca deseable, intercambiandose piezas y ele-
mentos entre aviones, lo que supuso un gran aumento de trabajo
en horashombre. Hubo un avion que por dicha causa estuvo mas
de dos afos sin volar.

53



Otro problema fue el cumplimiento de las Ordenes Técnicas
(modificaciones de sistemas o partes del avion), lo que se hacia
escrupulosamente, pero dado gue muchas de ellas eran de cumpli-
miento inmediato e imperative, por afectar a la sequridad en vuelo,
obligaba a dejar los aviones largos periodos de tiempo sin volar, ya
gue las piezas y elementos necesarios para los cambios llegaban
con mucho retraso.

DEVOLUCION DE LOS AVIONES

miento en los Gltimos meses del Escuadron que hizo posk

ble la devolucion de todos los aviones en vuelo y en perfec
to estado operativo. Fue una gran sorpresa para los Mandos ameri-
canos de la USAF, que conocian la situacion real de nuestro man-
tenimiento, la propuesta espanola de entregar los aviones en vuelo,
y la tomaron con gran escepticismo. Pero, gracias al gran esfuerzo
de todo el personal de mantenimiento, precisamente en unos mo-
mentos en que era muy reducido, pues gran parte de sus hombres
ya estaban trabajando en el mantenimiento del Phantom F4,ya
la buena direccion del Cte Sanchez-Arjona, se logrd dicho objetivo
y, en poco tiempo, y asi los 21 aviones F-104 despegaron por

Hay que destacar el gran esfuerzo del Escuadron de Manteni-

tltima vez de la B.A. de Torrejon, aunque con distintas insignias,
unas griegas y turcas las restantes. )

Después del 21 de mayo, fecha de disolucion del Escuadron de
F-104, solo se realizaron los vuelos de prueba de mantenimiento,
para la entrega de los aviones, siendo el Gltimo de ellos el 25 de
enero de 1973

EPILOGO

M sth=breve historia se acaba Mucho ma se podria contar,
4 sobre todo multitud de anécdotas de vuelo y en tierra, pero
‘no hay mas espacio.
El Escuadron F-104 fue conocido dentro y fuera de Espana y
lo fue por su buen trabajo y resultades. En las Fuerzas Aéreas de
muchos paises, ain estan admirados y sorprendidos de los resulta

_dos obtenidos con los medios disponibles y, mas ain, del récord

de cera accidentes mortales o importantes.

Para todos los que tuvimos que ver y que hacer en el Escua
dron, mos quedo el grato recuerdo de nuestro destino en el mismo
y que,: ademas, nos depard muy buenos momentos de union vy
camaraderia Los F-104 ya no llevan insignias espafiolas, pero su
recuerdp ain vibra por los cielos de Espaiia. @
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En 1921 se celebra en el aerddromo de Tauima la
festividad de Nuestra Sefiora de Loreto; los actos
comienzan con la tradicional misa de campafia; el
retablo del altar lo constituye un “Havilland Rolls”
(DH-4) y a falta de flores y plantas se recurre a las
cldsicas bombas de entonces para adornar el conjun-
to.

Un dia cualquiera en Tetudn, Melilla o Larache,
los mecdnicos “dando el callo” como siempre, ponen
a punto los aeroplanos para la préxima misién. Los
375 CV del Rolls Royce “Eagle™ VIII que montan
los DH-4, comienzan a rugir. v

Guerra
en Marruecos

“Canario” Azaola

esde aquel 3 de septiembre de 1913, en que
cinco aeroplanos de la escuadrilla espaiiola
trasladada a Tetudn, realizan su primer
vuelo de guerra, hasta el emotivo 11 de julio de 1927,
cuando apaciguado el territorio, nuestros aeroplanos
en formacidn, sobrevuelan los lugares donde habianse
librado los mds sangrientos combates, transcurre un
dilatado periodo —demasiado largo lamentablemen-
te— en el que los soldados de Espaifia lucharon en
Marruecos. La Aviacién, con méds corazén que
medios, en apoyo a sus compaiieros de tierra, llevo a
cabo una meritisima labor, que en ocasiones —11
Laureadas y 24 Medallas Militares individuales lo
certifican— puede calificarse de heroica; realmente,
no podia ser de otra forma, cuando en los aerddro-
mos eran corrientes aquellas “consignas™ de: “Hay
que echarle salero a los servicios”, o la tan simple
como desafiante frase de: “Al toro” y se practicaba
aquel “vuelo a la espafiola” que a propios y extraiios
siempre impresiond.
De aquellos dias de guerra en Marruecos, hemos
seleccionado este puiiado de fotografias.

i

=

En el invierno de 1921 vemos en Tetudn a les pilo-
tos de la Escuadrilla “Los Clavilefios”; de izquierda
a derecha: los legionarios argentinos Fausto Iglesias
y Juan José Estegui; teniente Jacobo Armijo,
muchos afios después, fundador y director de la
revista ‘“Avion”; capitdn Martin Prat, jefe de la
escuadrilla; teniente Palacios y teniente Lacalle
Larraga, con el tiempo Ministro del Aire.

“Los Clavilefios” lucian en sus monturas, en el
costado de los “Breguet XIV” a Don Quijote sobre el
legendario “Clavilefio” y contaba Armijo en sus estu-
pendas “Memorias de un aviador” (20 capitulos en.
Revista “Avion” I11/1950-11/1952) que: “alguien dijo
que faitaba a la grupa “Sancho”, pero acordamos
suprimirlo, para que los observadores no lo tomaran
mal”.
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Como el Napier E (430 CV) de los nuevos DH-9,
era mucho mejor que el “Rolls” (375 CV), sus tripu-
lantes, con la seguridad de que ya no se quedarian “ti-
rados”, eligieron como emblema la cruz esvéstica,
que mitologicamente debe de significar algo asi como
“irds y volverds”. El referido emblema puede verse
sobre la banda distintivo del jefe de grupo, que luce el
“Napier” en su fuselaje.

Ultimas operaciones en Marruecos, la columna del
teniente coronel Capaz, felicita a la Aviacién: MUY
¢ BIEN.

Algunas veces al regresar de los servicios, bien por
estar tocado el aparato, el piloto 0 ambos, la toma no
era todo lo buena que era de desear. asi le ocurrio a
este “Bristol”, que se quedd **bebiendo agua”. como
se decia entonces.

>

En este grupo de aviadores, vemos (de izquierda a
derecha) al teniente Abelardo Moreno Mird; teniente
de ingenieros Arturo Gonzélez Gil, creador afios més
tarde con Pazd, de las avionetas “GP”; teniente de
infanteria José M.* Ibarra Montis, el célebre “Tenori-
no”; teniente de ingenieros Enrique Mateo Lafuente,
quien perderia la vida poco después, junto al teniente
Morenés, al chocar sobre Melilla los “Martinsyde”
que pilotaban; teniente de infanteria Bernardo Salga-
do, quien “hallé gloriosa muerte de un balazo en el
corazon, en ese corazon tan noble que an latié algu-
nos segundos, para intentar salvar la vida de su
observador (capitén Vilas) y lievar el aparato a las li-
neas amigas”; recogido Vilas gravemente herido, en
su agonia repetia: Salgadito jqué valiente! jqué
valientel; a continuacién, el capitdn de infanteria
Antonio Ferreiro Navarro; capitdn de artilleria José
Carrillo Durdn, caido en combate el 28-1X-1924, de
€1, con la perspectiva que da el tiempo y sin apasiona-
miento, diria Kindelan en 1948: “Fue el hombre
mejor dotado que ha pasado por la Aviacion Espaiio-
la"”; finalmente vemos al capitdn juridico Felipe Ace-
do Colunga, autor de “El Alma de la Aviacion Espa-
fiola” (Espasa Calpe-1928).
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El “*Bristol™ (F-2B “Fighter™) fue un aparato ideal
para ¢l tipo de gueérra que se llevaba a cabo en
Marruecos. El 8 de mayo de 1926, catorce aparatos,
uno tras otro, protegiendo al anterior. realizaron
sobre el Zoco Telata de Aslef una nueva y efectiva
modalidad de ataque, la cual adquiriria carta de natu
raleza en la Guerra Civil, donde se conoceria con el
nombre de “cadena”.

Carrillo, con su clasica cabeza rapada y su tez
morena, aparece junto al primer “Bristol” (el M-AA-
FA) que se adquirid, con el que, en compaiiia del
capitdn Manzaneque, llegé a Melilla el primero tras el
desaste de Annual.

Carrillo fue de todo; observador, piloto, jefe de
escuadrilla y finalmente de aquel grupo dotado de
“Havilland Rolls” que cominmente se conocié por
“Grupo Carrillo”. Sus grandes cualidades y su valor,
le hicieron merecedor de la Medalla Militar indivi-
dual. De él se escribio® ‘““cabeza y corazon de las
Fuerzas Aéreas de Marruecos, inveestido de todas las
virtudes de los héroes; cuando el nimero de sus haza-
fias rayaba ya en lo increible, cuando se aproximaba
al millar el nimero de balazos que habia recibido en
su avion, cuando ya volando con él habian sido muer-
tos o heridos tres observadores, cayd. . .” Fue un dia
de nubes bajas y viento borrascoso en que el resto de
las escuadrillas se quedd en tierra; el “Grupo Carri-
llo” salié a atender la llamada urgente y apremiante
de sus compaiieros de tierra; su jefe fue ascendido a
comandante por Méritos de Guerra.

En cierta ocasidn, volando el teniente Cipriano
Rodriguez (el famosisimo y legendario “Cucufate”
como observador del Breguet mimero 127, equivocd
¢l objetivo y llevd a cabo el “histérico” bombardeo a
la harca de Amarusen, los tinicos moros amigos que
nos quedaban en Melilla. A él dedicé el entonces
teniente Manuel Negron el sabrosisimo romance que
se reproduce en la fotografia adjunta.

Iha el ciento veintisiete

en busca de buenos blancos,

va sé sale. va se mete

por cortados v barrancos.

Cuando el Cucufate vil
vio un grupo de sarracenos
formado de unos dos mil

more mas o moro menos

'/7%«/ 72/

Loco el hombre

ante tamana ocasion

la funcion

Colgado del tirador

v cuando mas atinaba {m

A pesar del riesgo, las adversidades, las penu-
rias. . . nunca falté el humor como nos lo demuestra
este gracioso mufieco, que con aspecto de marioneta,
volaba sujeto a uno de los montantes de un “Havi-
lland Rolls™.

'

de alegria Los cielos jay! son testigos

de que era una gran faena

exclamo jesta es la mia! s1 hubieran sido enemigos,

mas no lo eran jqué pena!

Para perpeivar la hazana

bombas v bombas lanzaba v de Cucufate el valor

rusen, va tranguilo,

tiraba con mas ardor. fe regalo un visor



Estudios monograficos

la Guerra Civil

La batalla de Guadalajara

El dia mas aciago de los
Natachas

JESUS SALAS LARRAZABAL,
General de Aviacion

PREAMBULO

ratados ya los temas de la participacion de la Aviacion Militar espaiola en la guerra de Africa y de la actuacion de las escuadrillas

expedicionarias en la URSS, en los dos primeros nimeros de la Revista Aeroplano, iniciamos en el nimero 3 una serie de trabajos

monogrificos referidos a la actividad aerondutica en la Guerra Civil, de la que baremos un resumen esquemdtico a continuacion.

El alzamiento de julio de 1936 no produjo en la Aviacion Militar un cataclismo similar al que originé en el Ejército de Tierra o en
la Armada. Como babia ocurrido anteriormente en las crisis de 1930, 1932 y 1934, la Aviacion Militar mantuvo en 1936 su cobesion
interna, becho compatible con alguna tensa confrontacion, que no traspaso los limites de la violencia; predomind, como acabamos de
decir, la ley de la obediencia a los jefes naturales, pero muchos aviadores expresaron su disconformidad con las decisiones de sus
superiores fugandose por el aire al bando de sus preferencias o negdandose a servir una causa con la que no estaban compenetrados.

De las siete organizaciones que en la preguerra posetan aeronaves de utilidad bélica en primera linea -1 o ¥y 37 Escuadra Aérea, Fuer-
zas Aéreas de Africa, Servicio de Instruccion de la Aviacion Militar, Aeronautica Naval y L.A.P.E. (Lineas Aero-Postales Espaiiolas) - cinco
guedaron finalmente en manos del Gobierno y solo dos en su contra: la 2% Escuadra y las F.A. de Africa. De becho, con motivo del
alzamiento se credé una octava masa aérea, formada por la reunion de los grupos 21 (Leon) y 23 (Logrodio)- pertenecientes a las escuadras
i y 3%, pero desgajados de ellas por su localizacion geogrifica - que dio origen a las Fuerzas Aéreas del Norte, adictas al general Mola.

" La desproporcion en cuanto a material aéreo se refiere superé esa relacion de cinco a tres favorables al Gobierno, pues de los tres
centenares de aviones de primera linea disponibles permanecieron en la zona controlada por el Gobierno mds de 200 y, ademds, los dos
centenares de avionetas que babia en vuelo, con la excepcion de quince.

En lo que respecta al personal, de los 600 pilotos en activo entre la Aviacion Militar y la Aerondutica Naval, 250 fueron fieles al
Gobierno, 150 se unieron al alzamiento desde el primer momento y 200 no se incorporaron inicialmente a ninguno de los bandos
combatientes. En este apartado incluimos los prisioneros y escondidos y, también, los ejecutados y “paseados”; unas decenas lograrian
pasarse a Zona nacional a lo largo de la contienda.

La Aviacion gubernamental mantuvo en las primeras semanas la organizacion de anteguerra, sin mds variaciones que sustituir la 2.7
Escuadra por el conjunto formado por el Servicio de Instruccion y la Aerondutica Naval, con cabecera en Los Alcizares, y encuadrar en In
1.7 Escuadra los aviones de L.A.P.E.; en el otoiio de 1936 las Escuadras comensaron a llamarse Regiones Aéreas, de acuerdo con un
decreto de anteguerra (del 23 de junio, publicado el 26). El niimero de Regiones Aéreas se fue elevando en 1937 basta llegar a ocho, pero
en octubre de dicho ajio se redujeron a siete, por desaparicion de la 6. Region del Cantibrico.

En Zona nacional la 2% Escuadra y las F.A. de Africa se encuadraron de inmediato en un mando superior, que se encomendo al
general Kindelin. Por decreto niimero 52 de la Junta de Defensa Nacional, del 18 de agosto de 1936, a este mando se le supeditaron las
F.A. del Norte y se le asigné el nombre de Jefatura del Aire.

En una conferencia que el general Kindeldn redacto en 1961 para la cdtedra Palafox de la Universidad de Zaragoza, sintetizo ast la
labor de la Jefatura del Aire a lo largo del trienio 1936-39: “Empezamos en julio de 1936 sin aviones, y en abril de 1939 babiamos
ganado una guerra y babiamos formado el mejor ejército del Aire existente en el mundo en agquella época’. La frase, exagerada y
pretenciosa, ignora la importante y abnegada mision cumplida por los pocos aviones de la primera época, pero explica bien el vuelco
espectacular de la desigualdad aérea a lo largo de la guerra, que no tuvo una variacion lineal, sino claros y profundos altibajos.

A finales de agosto de 1936 los Fiat CR-32 de caza importados de Italia comenzaron a imponerse poco a poco a los Nieuport 52 de
anteguerra y a los Dewoitine 371 y Loire 46 entregados por Francia al Gobierno de Madrid y fueron consiguiendo la superioridad aérea,
que era completa a mediados de octubre y empezd a truncarse a finales de este mes con la aparicion del material ruso.
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La entrada en combate del cuerpo expedicionario soviético, que participé en el contraataque del 29 de octubre por el flanco sur de
Madrid, marcé un punto de inflexion en la capacidad operativa, técnica y organizadora de la Aviacién gubernamental, que se impuso a su
adversaria en noviembre.

La llegada de la Legion Condor en este mes no pudo contrarrestar los efectos de la incorporacion a la lucha de los rusos. Ambos
cuerpos expedicionarios evan autonomos en gran medida, estaban bien entrenados y mandados y contaban con aviadores experimentados y
competentes. La Aviacion rusa obtuvo mejores resultados iniciales por la superior calidad de su material y logré imponerse basta bien
entrado el aiio 1937, contribuyendo en gran medida a los éxitos defensivos de Madrid, el Jarama y Guadalajara. En la batalla de este
nombre la Aviacion gubernamental, magnificamente dirigida por el general Smushkevich (Douglas), alcanzé sus momentos mas brillantes
y demostro lo vulnerables que resultan las columnas en marcha ante un asalto decidido de la Aviacion,

El fracaso reiterado de los sucesivos intentos de ocupacion de la capital de Espaita - por asalto frontal y por desbordamiento de los
flancos inmediatos y lejanos - convencio al mando nacional de la necesidad de buscar la decision de la guerra en otra zona de la
geografia nacional en la que pudiera lograr una superioridad aérea local, a pesar de estar en inferioridad numérica y técnica en el
conjunto del territorio peninsular.

El frente cantdbrico resulté el adecuado, pues razones geogrificas, orogrificas y climatoldgicas bacian dificil a la Aviacion guber-
namental la preparacion de los aerodromos necesarios y atender a su seguridad en una franja tan estrecha y abrupta, en la que las
frecuentes lluvias y nieblas entorpecian su uso intenswo en un gran porcentaje de dias. Otras ventajas adicionales para la Aviacion
nacional eran el favorable despliegue de sus bombarderos, que desde los aerodromos de la submeseta norte podian atender indistin-
tamente a los frentes cantdbrico y central, y la falta de contacto terrestre de la zona atacada con Francia, base logistica del Ejercito
popular, con lo que todo su aprovisionamiento exterior estaba ligado al trifico naval.

La Aviacién de Madrid ya babia ensayado en marzo de 1937 con fortuna, como sabemos, la utilizacion de todo tipo de aviones
contra las columnas motorizadas, 2n movimiento o estacionadas. Abora la Aviacién nacional se encontraba con la mds ardua tarea de
desmantelar una linea fortificada construida sobre un abrupto escenario montaioso, que no podia ser suficientemente batida por una
escasa artilleria.

La actuacion de la Aviacidn fue decisiva para la ruptura de la linea exterior del fremte vasco, a pesar de que varias formaciones
aéreas erraron su tiro y alcanzaron con sus bombas a tropas amigas e incluso un puesto de mando. Los errores iniciales se fueron
corrigiendo en las semanas siguientes y desaparecieron por completo en las cruciales jornadas del 11 y 12 de junio, que presenciaron
lanzamientos de 100 toneladas de bombas sin la menor equivocacion, en las que se boradd el famoso “Cinturén de Hierro™' que defendia
Bilbao.

En los tres largos meses de la campaiia de Vizcaya la Aviacion nacional babia completado el aprendizaje practico de la cooperacion
aeroterrestre, pero con aviones lentos e inadecuados para el enfrentamiento con los ripidos y peligrosos cazas monoplanos rusos I-16
(Moscas o Ratas), como se demostraria poco despuds en la batalla de Brunete. Pero lo mds dificil estaba becho y sélo quedaba esperar la
llegada de aparatos mds modernos y la adaptacion de los tripulantes a las nuevas monturas.

Esto ocurriria poco después de finalizar la campaiia del Norte, cuando la Legion Condor equipé al Grupo de bombardeo y a la
Escuadrilla de reconocimiento con bimotores Heinkel 111 y Dornier 17 y elevé a dos las escuadrillas de monoplanos Messerschmitt 109
del Grupo de caza, mientras las unidades italianas y espaiolas incrementaban sus plantillas de trimotores rdpidos Savoia 79 basta totalizar
34 aparatos.

Con este reequipamiento y el aumento de las escuadrillas de cazas biplanos Fiat la Aviacion nacional consiguio a finales de 1937 la
superioridad aérea en toda la geografia espaiiola, que ya no volveria a perder, aunque en la batalla del Ebro le fuera disputada por el
centenar largo de “Super-Moscas’ que legaron a Cataluiia por la frontera pirenaica. En esta época, entre los pilotos actives, los de
preguerra estaban en franca minoria respecto a los formados durante la contienda.

Las fuertes pérdidas de cazas monoplanos 1-16 en los duros y continuos combates del verano Yy otoiio de 1938 no pudieron ser
repuestos, pues la campaia de Cataluna fue tan breve Gue no dio tiempo a la recepcion y montaje de los cuantiosos repuestos aéreos que
empezaron a cruzar la frontera pirenaica en enero de 1939, al tiempo que otros refuersos importantes arribaban a la Zona contraria, y esto
condiciond una abrumadora superioridad de la Aviacion nacional en los wltimos meses de guerra,

Comenzamos el estudio monogrifico de la Guerra Civil presentando en este nimero 3 de la Revista Aeroplano el andlisis critico
de acciones correspondientes a dos periodos de alternada primacia aérea: Guadalajara y Cataluiia.

En ambos casos bemos tratado de enmarcar los bechos reales, pacientemente reconstituidos, en un amplio cuadro que nos permita
conocer, ademds, lo que ambos ejércitos creian verdadero —reflejado en los Diarios de operaciones de las unidades combatientes y en los
Partes rendidos a la Superioridad— lo que pretendian bacer creer a la nacion —expuesto en los Partes oficiales de guerra— y la opinion
personal de al menos un piloto representativo de cada bando.

En lo que a la catdstrofe de la 2% Escuadrilla del Grupo 30 se refiere, que relaté por vez primera en 1969 en mi libro “La Guerra
de Espaia desde el Aire”, recibi a rarz de la publicacion de esta obra una serie de opiniones contradictorias que me impulsaron a abondar
en la aclaracion de los bechos realmente acaecidos,

En los arios 70 obtuve la magnifica ayuda de Ricardo Domingo Bochaca, observador de Natachas residente en la Republica
Dominicana, con quien be mantenido durante afios una fructifera y cordial correspondencia, que me puso, ademds, en la pista de Mulet,
uno de los participantes en el desastre. Pude bablar largamente con éste en Caracas el afio 1976 y fruto de esta entrevista fue una
primera aproximacion a la lista completa de las tripulaciones que salieron a bombardear en la tarde de Nochebuena de 1938, en la que
solo faltaban los nombres de dos de los ametralladores y que resulté bastante fiable, pues estaba acertada en un 75%.

En 1979, poco después de que la Revista de Aerondutica publicara mis primeros articulos sobre los Natacha, nuevos colaboradores
espontdneos enriquecieron mis conocimientos, entre los que debo destacar a Hernindez Chacén y José Gomez Gomes.

Este dltimo me envié por carta, desde Barcalona, una segunda lista de las tripulaciones, parcialmente discordante con la de Mulet, lo
que le bice ver. Una sorpresa que surgia de la comparacion de ambas relaciones era que tanto Mulet como Gomez se habian olvidado
mutuamente,

La tenacidad incansable de José Gdmez le permitié, tras innumerables consultas y abundante correspondencia epistolar con los
supervivientes, reconstruir todas las incidencias de tan desafortunada mision desde la optica de quienes la sufrieron, y yo, por mi parte,
pude recoger de Andrés Garcia de Lacalle, antes de su fallecimiento, los puntos de vista de la Escuadra de caza republicana. Con esto
finalizaban diez ajios de indagaciones y lo mds arduo del trabajo emprendido.

Al publicar abora los resultados finales obtenidos por José Gomez y por mi mismo be creido conveniente complementarlos con
otros datos obtenidos principalmente en el Archivo Histérico Militar que nos permiten apreciar la actuacion de los Natacha a lo largo de
toda la contienda y las pérdidas totales que en ella experimentaron, aspectos que se vesumen, respectivamente, en los Anexos 1 y II, que
muestran el uso que se bizo en guerra de estos aviones y las bajas de material y personal que sufrieron,

En proximos nimeros de la Revista Aeroplano trataremos de extender esta misma metodologia a otros combates controvertidos y a
ciertos espectaculares asaltos a determinados aerddromos enemigos protagonizados por ambas Aviaciones. B
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La
batalla
de _
Guadalajara

Momento
de
maxima
eficacia__
de la Aviacion
republicana

JESUS SALAS LARRAZABAL,
General de Aviacion

jueves 11 al domingo 14, la Aviacion de Madrid dejo

sentenciada la suerte de la ofensiva italiana, demostrd en
forma clara y terminante la gran efectividad de la accion aérea
contra blancos maviles terrestres y elevo la superioridad aérea que
venia gozando desde noviembre de 1936 a un grado proximo a la
supremacia.

La ofensiva del general Roatta, que habia comenzado el
lunes 8 de marzo, se desarrolld a buen ritmo este dia y el
siguiente. EI miércoles 10, la 3.2 Division italiana marco una pausa
para dar tiempo a que las tropas espaiiolas de su flanco norte
alinearan con ella sus vanguardias y a que la 2.2 Division italiana,
la que habia efectuado la ruptura el dia 8, se concentrara en
Brihuega. La brigada espafiola ocupd Jadraque el 10 y Cogolludo
el 11, pero la 2.2 Division fracasé en su intento de penetracion
siguiendo como eje de marcha la carretera Brihuega-Torija, tanto el
dia 10 como el 11. A pesar de ello y de haber sufrido el primer
ataque aéreo serio, la 3.2 Division pudo adelantar el 11 su
vanguardia hasta Trijueque,

Miaja, por su parte, ordend este dia la constitucion del IV
Cuerpo de Ejército (Jurado), a base de la Division 12 (Lacalle) del
sector y las nuevas de Lister y Mera - que se enfrentaron a la
Brigada Marzo y a las divisiones 3.7 y 2.2 respectivamente - y de la
fundamental Brigada de Tangues del ruso Paulov.

En cuatro dias del mes de marzo de 1937, los que van del
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En las cuatro primeras jornadas de batalla no habia sucedido
nada decisivo. Los atacantes habian conseguido una amplia ocupa-
cidn de terreno, mas no habian batido a las tropas defensoras, que
se retiraron profundamente, pero en orden, y recibian continuos
refuerzos, dada la proximidad de la gran reserva de fuerzas que era
la region de Madrid.

Los objetivos de la tercera fase estaban logrados en el ala
norte (Brigada Marzo), la Division 3.2 no distaba sino cuatro
kilometros de ellos en el eje principal de marcha y el ala sur, la
mas retrasada, tenia sus vanguardias a unos diez kilometros de
Torija; y aln no habian entrado en combate las dos divisiones de
reserva.

Se suele argumentar que las dificultades que experimentaron
los aviones para despegar en los primeros dias de la ofensiva
perjudicaron a los italianos, pero me inclino a aceptar la tesis de
Garcia Lacalle de que es mas logico pensar que les favorecio, pues
la aviacion adversaria se mostrd mas potente y, como es sabido, las
columnas motorizadas en movimiento presentan un blanco mucho
maés vulnerable a los atagues aéreos que las tropas resguardadas en
Iineas defensivas. Pero en cualquier caso todo hubiera sucedido
en forma parecida, sin mas variante que retrasar o adelantar |os
momentos decisivos uno o dos dias y unas decenas de kilometros.

Los cruciales 12 y 13 de marzo

Espafia, llegd a Guadalajara muy de mafiana del dia 12,

pilotando un biplano de caza, segin testimonio del piloto
voluntario norteamericano Tinker. Lister nos confirma este dato y
anade que puso a su disposicion 45 cazas, 15 aviones de asalto y
11 de bombardeo. Los cazas eran “Chatos” y “Moscas”, los
mejores hasta el momento; los bombarderos “Katiuskas” no eran
aventajados en velocidad por la caza enemiga; y los de asalto
“Rasantes” o “Natachas’, de peores caracteristicas que los ante-
riores, eran semejantes a los que usaban los nacionales en esta
mision: nada, pues, de los viejos Breguet del relato de Gabriel
Jackson.

Este dia 12, antes de que los italianos reanudaran su atague
se vieron sorprendidos por un fuerte contraataque de las tuerzas de
Lister, que no tuvo, sin embargo, la importancia que éste nos
quiere hacer creer, pues lo verdaderamente trascendental de la
jornada fueron los dos ataques masivos de la Aviacion contra la A
Divisibn, que se realizaron, segin Faldella, a las 11,30 y 14,30
respectivamente; en uno de ellos muri6 el Consul general Liuzzi,
jefe del 11 Grupo de handeras.

El parte del Ministerio de Marina y Aire habla de ocho
servicios de ametrallamiento y bombardeo de los cazas biplanos, de
un ataque rasante de los cazas monoplanos y de cinco servicios de
reconocimiento, con un lanzamiento total de 492 bombas y
200.000 disparos de ametralladoras. Estos datos probablemente
resumen la actuacion de los dias 11 y 12, lo que confirmaria en
parte la aseveracion de G.2 Lacalle, pues el parte empieza refirién-
dose “a la jornada de ayer” y ninglin otro pormenoriza los
servicios del dia 12, aungue el boletin de informacion del Ejército
del Centro explica que la aviacion actud ese dia con verdadero
éxito y que bombarded y ametrallo concentraciones y posiciones
enemigas. Baumler, piloto norteamericano de la escuadrilla Kosa-
kov, realizd este dia cuatro servicios de atague al suelo y Tinker
dos, ademas de un viaje de Albacete a Guadalajara, y es de
suponer que volaran los 45 cazas, los 15 aviones de asalto y los 11
bombarderos citados por Lister.

Faldella quiere quitar importancia a este ataque aéreo con
argumentos poco convincentes, Es cierto que la 3.2 Division ataco
por la tarde, como estaba previsto —alentada por la presencia de
nueve Fiat, que lograron despegar de Soria a las 16.00 y atravesar
la niebla de la cordillera— y gque avanzd un kilometro, pero
también lo es que, ante la evidencia de no estar en condiciones de

smushkévich, el famoso “general Douglas” de la guerra de
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continuar la ofensiva, Roatta ordend que fuera relevada durante la
noche por la “Littorio” y que la 1.2 Division ocupara el puesto de
la 2.2 El paso de linea de estas divisiones, con sdlo dos vias de
penetracion y mal tiempo, hubiera resultado dificil aun sin presen-
cia de aviacion enemiga, pero el acoso de ésta obligo a hacerlo de
noche y convirtié la operacion en peligrosa e inoportuna.

Para elevar la moral de las tropas de tierra, la Aviacion
Legionaria emitid un comunicado, del que se hizo eco el parte
oficial de Salamanca, segiin el cual se habia derribado en combate
cuatro aparatos enemigos. Estoy de acuerdo con Lacalle en que
no hay indicios que permitan aceptar esta informacion, pues ni el
propio relato de “Valentino Tocci” (seudonimo del teniente Degli
Incerti, Jefe de la 3.2 Escuadrilla Fiat), participe en el vuelo
comentado, hace referencia a tal suceso. Si parece posible que las
piezas antiaéreas derribaran un avion, como también declard el
C.T.V.

La Division “Littorio” entrd en la linea de fuego en la
mafiana del 13 y este mismo dia por la tarde lanzd un atague que
estuvo a punto de romper de nuevo el frente enemigo, gracias al
desconcierto producido en las filas adversarias por una intensa
preparacion artillera y la presencia de tanquetas lanzallamas.
Logro abrir una brecha de un kilometro de ancha entre las
brigadas X! y IX bis, y dibujo una amenaza de corte de la
carretera Brihuega-Torija y de enlace con la 1.2 Division, La
oportuna llegada de la Aviacibn y su certero bombardeo y
ametrallamiento permitieron restablecer la situacidn, segun testimo-
nio del luego mariscal Rodimtsev, En vista de ello, la rataguardia de
la 3.2 Division, que aln mantenia posiciones en Trijueque,
abandond esta poblacion por la noche,

El parte de las siete de la tarde del Ministerio de Marina y
Aire hablaba de continuos servicios de reconocimiento y bom-
bardeo y de fuego de ametralladora, citando también un combate
contra tres Junkers en el que se perdio un caza propio (en realidad
se trataba de tres “‘Savoia-81” que derribaron un “chato” de la
escuadrilla de Garcia Lacalle, el del teniente Antonio Blanch).

El parte de las diez de la noche del mismo Ministerio
aclaraba que los aviones habian colaborado en la reconquista de
Trijueque y actuado, también, en el sector de Brihuega.

No todo fueron malas noticias para el Mando nacional en
estas jornadas del 12 y 13 de marzo. La Brigada Marzo continuaba
su avance y ocupd Padilla de Hitay Utande el 12 y Copernal el
13. A pesar de ello, el general Roatta suspendid las operaciones el
14, convencido de la imposibilidad de proseguir el avance. Esta
circunstancia fue aprovechada por el IV Cuerpo de Ejército para
intensificar sus contraataques, en uno de los cuales recuperd el
Palacio Ibarra.

Las decisiones del 15 de marzo

las cinco de la tarde del dia 15 acudieron al puesto de
Amandu del general Roatta, en Arcos de Jalon, los generales
Franco, Mola y Kindeldn*. Diez minutos después comenzo
una conferencia de alto nivel en la que el general italiano
reconocid algunos errores de sus fuerzas (detencion innecesaria
ante Almadrones el 9, parada del dia 10 y no ocupacion de
Trijueque hasta el 11 por la tarde), pero hizo hincapié en el
tiempo infernal sufrido y recordd que habia avanzado 30 kilome-
tros. Manifestd que dos de sus divisiones estaban deprimidas de
moral a causa de algunos episodios desgraciados, en especial dos:
un ataque sorpresa con tanques en el Palacio lbarra y una
actuacion afortunada de la Aviacion enemiga en vuelo bajo contra
la divisibn motorizada, que ocasiono mas de 600 bajas.
Pidid Roatta indirectamente el abandono de la ofensiva y el
envio a retaguardia de su Cuerpo de Ejército. La peticion del

* Reunion, cuyo documento final reproducimos en facsimil entre esta pagina
y la siguiente.



Riverola, Gerardo Gil, Ramon Castafieda, Andrés Garcia Lacalle y Velasco. Agachados: Jos¢ Bastida, Harold “Whitey” Dahl, “Chang”
Selles y Augusto Lecha.

general demostraba su derrota psicologica, fiel reflejo de la disposi-
cién de espiritu de sus subordinados, pero ni Franco, ni Mola
quisieron comprender el estade de 4nimo de su interlocutor, Si se
hubiera transigido con la propuesta de Roatta, la posterior derrota
italiana del dia 18 en Brihuega no se habria producido, pero en

Frank Tinker, piloto norteamericano de la Escuadrilla Lacalle,
famoso por su libro.

aquellos momentos ningln espafiol consideraba admisible el deses-
timiento antes de que tal derrota hubiera acontecido, Se llegd,
pues, al acuerdo de reanudar la ofensiva a final de semana, Roatta
solicitd que, previamente, la Brigada Marzo ocupara Hita y Torre
del Burgo.

Hasta que en 1977 descubri el Acta de esta reunion en el
Archivo Historico del Aire, y lo publigué en Nueva Historia,
todos los historiadores de la batalla de Guadalajara habian acepta-
do que esta entrevista habia tenido lugar en Salamanca y algunos
hasta sopesaban las consecuencias de la supuesta ausencia del
General en Jefe italiano de su Cuartel General.

La nueva luz que da el conocimiento de este documento
permite asegurar que la Aviacian fue quien derrumbé la moral dé
combate de la 3.2 Division, tras causarle 600 bajas en un dia,
cuando aun no habia perdido ninguna posicion importante y ni
siquiera habia sido contraatacada con peligrosidad. La sola presen-
cia del general Kindelan en la entrevista resulta reveladora, Y
también el que la misma noche del 15 al 16 la totalidad del Grupo
de Bombardeo de la Legion Candor (23 “Ju 52”) se empleara
sucesivamente sobre Guadalajara, Alcald y Chinchén, con acciones
que comenzaron a ias siete de la tarde, nada mas anochecido, y
terminaron a las cuatro menos cuarto de la madrugada.

Casi simultaneamente con la reunion de Arcos de Jalon, el
IV Cuerpo de Ejército dictaba una orden de operaciones, que
sefialaba una mision de envolvimiento de Brihuega a la 11 Division,
reforzada con una brigada de la Division de Mera (la XI1), con la
LXX Brigada (E. Sanz) y con la Brigada de carros de combate. El
plan de reconquista de Brihuega se reconsiderd en el puesto de
mando de Jurado, con la presencia de Miaja, Goriev, Rojo, Paulov
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Los

mejores cazas de la Aviacion republicana: Biplano 1-15 “Chato” (fotografia superior) y monoplano 1-16 “Mosca’ (fotografia inferior)
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y Lister. Aceptada la propuesta de Rojo, Paulov fue nombrado jefe
de la operacion, aungue tratd de rehusar, Se fijo para mediodia del
18 la iniciacion del ataque.

La retirada

las 13.45 del dia 18, quince bombarderos lanzaron sobre
Alas calles y plazas de Brihuega proclamas primero y 360

bombas y 12.000 disparos después, con un promedio de 24
bombas y 800 cartuchos por avion, Algo mas tarde otra escuadrilla
de bombarderos se mantuvo una hora sobre el objetivo; los 45
cazas de proteccion consumieron 25,000 cartuchos.

Bajo esta cortina aérea, la XI| Brigada y los carros de
combate de Paulov rompieron el frente de la 1.2 Division y las
tropas de Lukacs avanzaron por la carretera Torija-Brihuega hacia el
punto de arranque de la carretera trasversal a Muduex y Atienza.

Muerto en combate el teniente coronel Frezza, jefe del 1.8
Grupo de banderas y del sector, el general de la 1.2 Division (Rosi)
ordend el repliegue de sus fuerzas. A las siete de la tarde la XlI
Brigada penetraba en Brihuega.

Esta retirada si que sorprendif a Roatta fuera de su puesto
de mando; habia acudido a Salamanca para solicitar el apoyo
indirecto de las tropas del frente del Jarama, pues se estaba
acabando la semana y aparecia como inminente el plazo de
reanudacion de la ofensiva. Bergonzoli, jefe de la Division “Litto-
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rio” y el mas antiguo de los presentes en el sector, decidid replegar
también sus fuerzas.

El mando gubernamental se encontré sorprendido por esta
innecesaria maniobra y no tuvo tiempo de organizar una persecucion
activa, por lo que las vanguardias de la 11 Division perdieron el
contacto con la retaguardia italiana. La “Littorio” se fortifico en
el kilometro 97 de la carretera general, dejando a la Brigada Marzo
con su flanco sur desguarnecido, a lo largo de 15 km, del valle del
Badiel, desde Muduex hasta Ledanca. Dicho flanco descubierto,
entre los hitos kilométricos 82 y 97, fue defendido con éxito por
tres batallones traidos urgentemente desde Somosierra, a pesar de
que la orden del IV Cuerpo de Ejército para el dia 20 preveia
operar a fondo al Norte del rio Badiel, con idea de eliminar el
entrante que dibujaba el frente de la brigada espafiola.

El tiempo amanecid malo el 20, no obstante lo cual la
Aviacion Legionaria efectud un servicio por la maiiana y los
bimotores experimentales alemanes intentaron hacer lo mismo
saliendo de Salamanca; solo un “Dornier 17" pudo sobrevolar sus
objetivos, los aerddromos de Barajas y Alcala, sobre los que lanzo
las diez bombas de 50 kilogramos que portaba.

El tiempo aclar6 a mediodia y la Aviacion gubernamental
aprovechd esta mejoria para enviar una compacta masa de 80
aviones entre “Moscas”’, “Chatos”, “Natachas” y “Rasantes’ (se-
gin el parte de Marina y Aire; Lacalle asegura que contd personal-
mente cerca de 90), que se ensafiaron con un largo convoy de
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camiones entre Almadrones, Algora y Navalpotro, muy a retaguar-
dia de la linea del frente, desde las dos a las tres de la tarde.
Lanzaron en total 610 bombas y 100.000 disparos de ametrallado-
ra.

En dos salidas complementarias los “Katiuskas” bombar-
dearon la estacion de Sigiienza, repleta de trenes militares, y
cuatro escuadrillas de cazas:'y seis bombarderos tomaron como
blancos las posiciones de Hontanares y una columna italiana
situada en la carretera general, entre los kilometros 102 y 104,

El parte de Marina y Aire se apunta tres victorias aéreas en
este Gltimo servicio y uno sobre Sigiienza. El parte de Salamanca
considera derribados tres cazas y un bombardero en el aire y un
aparato mas incendiado en Barajas.

Estan confirmadas un 50% de las bajas reclamadas por ambos
contendientes, pues los italianos perdieron dos Fiats y los guberna-
mentales el “Chato” pilotado por el guatemalteco Manuel Gomez
Garcia y un avion de asalto, cuyos dos tripulantes perecieron.

De acuerdo con el testimonio de Garcia Lacalle, las acciones
aéreas masivas fueron organizadas y dirigidas por el “general
Douglas”, quien distribuyd las alturas, la actuacion de cada
escuadrilla, fuera ésta de bombardeo o de caza, los tiempos de
entrada al blanco y salida de él, etc. Aiade Lacalle que las drdenes
de “Douglas” se ejecutaron a la perfeccion.

No cabe duda de que la batalla de Guadalajara marca el
maximo de eficacia de las Fuerzas Aéreas republicanas. Bajo el
manto protector de los “Moscas” y “‘Chatos”, hasta los lentos
“Natachas”” y “Rasantes” demostraron su peligrosidad contra blan-
cos abiertos. Los “Katiuskas” confirmaron su valia.

Nadie podia pensar en aguellos momentos que todo este
poderio aéreo se cuartearia meses después ante la entrada en
servicio de los entonces aviones experimentales alemanes y de la
pronta llegada a la Peninsula de los trimotores italianos “Sa
voia-79".

Como ha hecho ver Alcofar Nassaes, la Aviacion Legionaria
volt durante la batalla mucho mas de lo que se ha reconocido; en

realidad solo dejo de volar los dias 8 y 10 y el crucial 11. Mis
bisquedas en los archivos del Ejército del Aire me han permitido
demostrar la intensa participacion desde Salamanca de cinco
escuadrillas de la Legion Condor: las tres de “Ju 52" y la de
“Heinkel 70" desde los primeros dias y la de bombarderos
experimentales (“He 111”7, “Do 17" y “Junkers 86”) en los
iiltimos. Se penso, asimismo, en destacar una escuadrilla de caza
alemana a las proximidades de Alcolea del Pinar, llegandose a
improvisar un aerédromo junto a la carretera general y a dotarlo
de algin personal de tierra y de un traductor,

Los efectivos aéreos italianos los podemos calcular con
bastante exactitud tomando como base las dos formaciones trans-
feridas de Sevilla a Soria y Salamanca, respectivamente, el 21 de
febrero, que se detallan en un telegrama de “Ferraris” (Faldella) al
Ufficio Spagna de Roma del dia 22. El total de ambas formacio-
nes es de tres escuadrillas Fiat (con 27 aviones), dos de “Ro-
meo-37" (15 aviones entre ambas) y otras dos de “Savoia-81" (19
trimotores en conjunto). Aunque Belforte indica que 12 Fiat
guedaron en Salamanca, esto vendria contrarrestrado con el trasla-
do a Soria de una de las escuadrillas de Torrijos.

La aviacion gubernamental utilizo en la batalla de Guadalaja-
ra no menos de tres escuadrillas de “Chatos” (citadas en varios
partes oficiales) y las escuadrillas de monoplanos a las que alude el
parte del Ministerio de Marina y Aire del 16 de marzo, al menos
dos, dada la redaccion, con un total minimo de 60 cazas. Los
aviones de asalto no serian menos de tres escuadrillas (dos de
“Rasantes” del Grupo 15 y una de aviones R.Z., mas conocidos
como ‘‘Natachas’), con 45 aviones en total, y los de gran
bombardeo, igualarian o superarian a los 25 citados en el parte del
dia 16. Los efectivos totales no podian estar por debajo, pues, de
los 130 aparatos - cifra razonable, ya que el dia 20 despegd una
formacion de 80 6 90 aviones - y es posible que llegaran a los casi
150 citados por Constanza de la Mora en “Doble esplendor”.

La clara desproporcion de medios aéreos, especialmente de
caza, explica el resultado de la batalla.

ANEXO | - PARTES DE LOS CONTENDIENTES A SUS SUPE-
RIORES

la — PARTES REMITIDOS A ROMA
POR EL GENERAL ROATTA (*)

Parte del dia 8 (telegrama 637/2550, del 8-3-37):

“La preparacion artillera sobre las posiciones adversarias de
los asaltos de Mirabueno se inicid, segun programa, a las 7 horas...
Actualmente (hora 15) el ala derecha esta atacando Almadrones...
El pentro ha
Tiempo pésimo... Actividad aérea nula”.

“Las tropas espanolas del S.0. de Madrid, contrariamente a
lo acordado, no se han movido. Ruego formalmente a Franco que
inicien la accion manana’.

alcanzado la carretera Almadrones-Masegoso...

Parte del 9 a las 11 horas (telegrama 647/2566, del 9):

“Si la fuerte resistencia en Almadrones y posiciones al N-N.O
de Hontanares “no puede ser superada en breve tiempo” tendré
que ejectuar “una accion resolutiva... haciendo entrar en linea a la
divisibn motorizada, al flanco de la division de cabeza... y pasando
de inmediato sus medios motorizados a la division de reserva més
proxima’.

Parte del 9 a las 20 horas (telegrama 654/2581, del 9):

“Las posiciones enemigas al N-N.O, de Hontanares han sido
ocupadas a las 12 horas... Por tanto he dispuesto que la division
motorizada, manteniéndose como tal, pase la linea de la division
de cabeza".

“..la division motorizada avanz0 rapidamente con dos co-
lumnas, la principal en direccion a Guadalajara y la secundaria
hacia Brihuega”.

“ .la Aviacion ha podido actuar en las primeras horas de la
tarde... El enemigo abatid uno de nuestros aparatos de recono-
" tripulado por Giarrizo y Suppi.

cimiento..

Parte del 10 a las 11 horas (telegrama 658/2609, del 10):
“...Brihuega ha sido ocupada por sorpresa durante la noche...
Dos Divisiones de reserva, una en Alcolea del Pinar... la 4.2 en

movimiento desde Sigiienza a Almadrones”.

Parte del 10 a las 20 horas (telegramas 660 y 661/2637, del 11):

“La 3.2 Division... ha debido detenerse en [as posiciones
alcanzadas’

“Mafiana atacara ia 3.2 Division... mientras la 2.3, reunida
hoy en Brihuega, |a envolvera avanzando hacia Torija. La accion
serd apoyada por la totalidad de la artilleria y la aviacion”. “La
1.9 Division llegara a Brihuega en la Jornada de maiiana”. Los
grupos de banderas 4. y 5.° quedaran en el flanco del Tajufa
“Hoy la Aviacion no ha podido actuar a causa del mal tiempo...”
Parte del 11 a las 20 horas (telegramas 667 a 670/2730, del 12):

0"

A las 12 horas, después de una

preparacion artillera y con
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tiempo pésimo y fortisimo viento contrario, las divisiones 3.2 y 2.2
han iniciado el ataque "“contra las brigadas internacionales X| y
XIl, la L Brigada mixta... 10 carros de combate rusosy 6 0 7
baterias artilleras de calibre diverso”, que ofrecieron “fuerte
resistencia”’. “'Estas fuerzas se habian atrincherado en el bosque
situado al borde de la carretera Brihuega-Muduex”.

“La 3.2 Division, a caballo de la carretera general, ha puesto
en desorden al adversario, progresando cerca de 5 kilometros y
ocupando... Trijueque”.

“La masa del S.0. de Madrid también hoy inactiva.. La
Aviacién imposibilitada de actuar también por la tarde. Dado que
el enorme cansancio, comprensible, de la tropa de las divisiones de
primera linea, el persistente tiempo horrendo y el dafio consiguien-
te en las carreteras y la impracticabilidad del terreno, hacen imposi-
bles los rapidos movimientos de maniobra, he dispuesto una pausa
de 24 horas, con el propasito de reemprender la accion en la tarde
de maiana si el tiempo mejora”. (Aunque no se hace ninguna
alusion al primer ametrallamiento efectuado por la aviacion enemi-
ga, esta Gltima alusion al tiempo delata el deseo de poder contar
con la aviacion propia.)

Parte del 12 a las 20 horas (telegramas 674 a 676/2782, del 13):

“Por la tarde, la 3.2 Division, reforzada mientras tanto por
un regimiento fresco, ha estado nuevamente sometida a una
fortisima presion enemiga... Trijueque ha sido evacuada y recon-
quistada varias veces...”” (en otro telegrama del dia 14 se anade que
esta tarde se perdieron cinco piezas anticarro). "‘He dispuesto
sustituir... la 3.2 Division por la Littorio y la 2.9 por la 1.2 En la
jornada, la aviacion adversaria, que tiene a su disposicion campos
permanentes en la region de Madrid y no, como los italianos y
alemanes, campos de maniobra frecuentemente impracticables, ha
bombardeado repetidamente a nuestras tropas’.

““Nuestra artilleria antiaérea ha abatido un aparato. Por la
tarde nuestra caza ha podido salir y con nueve aparatos ha
atacado a cerca de veinte cazas adversarios abatiendo cuatro (tres
Brited y un Curtiss)... Nuestras pérdidas... fuertes”.

Parte del 13 a las 9 horas (telegrama 678/2805, del 13):

“ _situacion completamente restablecida.. Estd completan-
dose la sustitucion de la tropa de las divisiones 3.2 y 2.9 por las de
las Littorio y 1.2 Continda e! mal tiempo y las escuadrillas...
tuvieron gue volver al campo”.

Parte del 13 a las 19 horas (telegramas 681 y 682/2849, del 14):

“La jornada ha transcurrido en calma. . Nuestra aviacion, a
pesar de la persistente lluvia, ha podido actuar, bombardeando
eficazmente Guadalajara y dos veces Torija... reentrando sin pérdi
das al campo”.

“La aviacion roja ha ametrallado las tropas de la Division
Littorio... Dos grupos de banderas de la 3.2 Division especialmente
probadas en el combate no estaran completamente eficientes antes
de 10 dias".

“Anuncio con vivo dolor la muerte ocurrida ayer sobre el
campo de batalla del valeroso Consul Liuzzi.. Hoy las tropas
espafiolas de nuestra derecha han hecho progresos. Confirmado que
en el frente del Jarama las tropas espafolas ayer no hicieron
nada".

Parte del 14 a las 11 horas (telegrama 687/2878, del 14):

 .La aviacion roja ha ametrallado nuestras tropas.. La caza
propia ha reaccionado eficazmente, abatiendo 10 aparatos enemi-
gos. Un piloto nuestro, herido, ha conseguido aterrizar en su
campo. Otro aparato rojo abatido por nuestra artilleria”.

(Esta parte sdlo puede entenderse en el supuesto de que Roatta
hubiera tenido conocimiento del desastre que causd al enemigo la
explosion de un avion cargado de bombas, suceso citado en el
Parte de Aviacion del dia 12).

Parte del dia 14 (telegramas 694, 695 y 697/2904, del 15):

“El enemigo... lanzo atagues... contra el centro de la Division
Littorio... y posiciones de la 1.2 Division... En el bosque... una
formacidn nuestra... se ha dejado sorprender’. (Un telegrama poste-
rior afade que se perdieron 3 piezas artilleras de 65 mm vy
desaparecieron cerca de 200 hombres). “En las primeras horas de
la tarde nuestra. aviacion bombarded repetidamente centros ene-
migos...".

Parte del 15 a las 18 horas (telegrama 702/2955, del 15):
“Jornada en calma. El Generalisimo Franco ha venido a
conferenciar...”

Acta de la reunion del 15 de marzo:

“_..El general Manzini (Roatta)... manifestd que dos de sus
divisiones habian demostrado poca aptitud combatiente, por ser
tropas hisonas y no bien encuadradas y que su moral se habia
deprimido por efecto de las circunstancias meteorologicas y por
algunos episodios desgraciados, en especial dos: un atague sorpresa
con tangues eri el Palacio de lbarra; donde estaba la tropa
descuidada, y una actuacion afortunada de la aviacion enemiga en
vuelo bajo contra la division motorizada, que ocasiond mas de
seiscientas bajas.

Resumio la situacion en los siguientes términos: en el avance
no habia sufrido nimero excesivo de bajas, pero se habia depri-
mido la moral de una de sus divisiones, que necesitaria diez o doce
dias de descanso y reorganizacion a retaguardia, y habia sufrido
menos, pero también algo, otra division que podria estar de nuevo
disponible en cuatro dias... propone examinar la conveniencia de
retirar de este frente sus cuatro divisiones y sustituirlas por cierto
nimero de unidades espanolas...”

Ib — PARTES DE LA AVIACION REPUBLICANA (*)
(EXTRACTOS)

Lunes 8-3-37
A las 13.25 despegan 3 cazas; por averia uno toma tierra en
Gajanejos. A las 14.35 despegan 14 cazas,

Martes 9-3-37

A las 9.30 sale una patrulla de caza que ve 50 camiones y
2.000 soldados. A las 10.10 despegan 12 cazas y a las 12.15 salen
6 cazas del campo X.

Miércoles 10-3-37

A las 12.40 sale una patrulla de caza. A las 15.45 despegan
16 aviones en misidn de asalto, que encuentran nubes bajas. Los
“Katiuskas” vy ‘““Rasantes’” no han prestado servicios por mal
tiempo.

Jueves 11-3-37

“Katiuskas” y '‘Rasantes” no prestan servicios por mal
tiempo, 34 cazas han efectuado servicios de guerra por parejas y
en forma individual. A las 11,40 salen 10 aviones en mision de
asalto y a las 16.30 otros 12, que encuentran nubes bajas. Un
aerodromo de caza en mal estado (2 aviones se van a Albacete).

Viernes 12-3-37

Nueve servicios de bombardeo y atague a trincheras (492
bombas y 200.000 cartuchos). Salen 25 aviones, dos veces, contra
incursiones de Junkers. Cinco servicios de reconocimiento. A un
avion le explotan las bombas al despegue; resulta destrozado y
otros 5 aparatos averiados, con 2 pilotos heridos. Los “Katiuskas”
y “Rasantes” no salen.

(%) Canservados en )] Archive Histarico Militar
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Sabado 13-3-37

A las 14.00 salen 26 cazas. Bombardean Brihuega 28 bipla-
nos. Tres “JU-52" bombardean el aerédromo de Guadalajara
(caen bombas en el patio de La Hispano-Suiza).

Domingo 14-3-37

A las 8.15 despegan 9 cazas. A las 10.10 salen 16 cazas
(regresan 14; los otros dos a San Lorenzo de la Parrilla y Portal
Rubio-Cuenca). A las 10.45 salen 16 cazas.

Lunes 15-3-37
Salen los “Katiuskas”. De un servicio de reconocimiento no
han regresado 2 monoplanos. ¢A Iniesta?

Martes 16-3-37

Bombardeo de Brihuega por 25 aviones de gran bombardeo que
lanzan 760 bombas. Salen 3 escuadrillas de caza (30 aviones),
protegidos por 18 cazas monoplanos; arrojan 120 bombas. Despega
el Grupo 12,

Viernes 19-3-37

A las 13.45 despegan 15 aviones del Grupo 15, protegidos
por cazas (vuelo rasante). Luego salen 45 cazas, mas bombarderos
y “Rasantes”. Una escuadrilla RZ no sale por mal tiempo. De otra
escuadrilla, 5 aviones van a Quero, 3 a Albacete y 1, que capota, a
Fuenllana). En el Sur, una escuadrilla de caza...

Sabado 20-3-37
A las 14.30 despegan 15 aviones de asalto mas 35 cazas y 11
“Katiuskas”. Luego las escuadrillas 1.7 y 2.2 del Grupo 12.

lc — PARTES DEL GENERAL DOUGLAS
DESDE LOS LLANOS (*)

Martes 9-3-37

Los bombarderos no volaron por mal tiempo. A las 9.30 tres
reconocimientos en Mirabueno. A las 10,10 salen todos los cazas
contra 3 Dube Yak, sin encontrarlos. A las 11.20 tres “Ju 52"
bombardean Aranjuez (la caza salid tarde). Al aterrizar capota uno
por blandura del terreno. Sigue lloviendo.

Miércoles 10-3-37, a las 22 horas

Los Katiuskas y Rasantes no han podido salir. Los cazas
efectuaron dos vuelos (a las 15.45 salieron 16). Han vuelto 18
aviones de Valencia, en descanso. Aln estan cerrados los aerodro-

mos de los “Katiuskas”, dos de ““Rasantes’” y uno de cazas en el
Sur.

Id — ORDEN DEL GENERAL MARTINEZ CABRERA AL
JEFE DE FUERZAS AEREAS EN ALBACETE (*)

Sabado 6-3-37

De los 9 cazas que hay en Catalufia, 6 deben ir a Madrid, asi
como 7 de los 13 del Sur, urgentemente. “Inminente atague
violento".

*) Conservados en el Archivo Historico Militar.

ANEXO Il — LOS PARTES OFICIALES (1)
lla — PARTES DEL MINISTERIO DE MARINA Y AIRE

Lunes 8-3-37

“Sobre Madrid... diversos servicios de reconocimienito. A las
doce (2) y media de la tarde despegaron fuerzas de caza.. no
habiendo podido encontrar al enemigo...”

Martes 9-3-37

“De nuestros aerodromos... de Madrid, despegaron... en varias
ocasiones escuadrillas de caza en persecucion de aparatos enemi-
gos, ..., sin lograr dar alcance a ninguno de ellos”.

Miércoles 10-3-37

“Una de nuestras escuadrillas que salid con la mision de
bombardear y ametrallar concentraciones enemigas en el frente de
Guadalajara hubo de regresar a su base sin poder hacerlo a causa
del mal tiempo”.

Jueves 11-3-37
“En el sector de Guadalajara fueron bombardeadas y ametra-
lladas intensamente concentraciones enemigas’’.

Viernes 12-3-37 (actuacion del 11)

“La jornada de ayer (3) ha sido una de las de mas intensa
actividad por parte de nuestras fuerzas. Los aeroplanos de caza,
biplanos, hicieron hasta ocho servicios de bombardeo y ametra-
llamiento en los frentes de Guadalajara. En el mismo frente los

(1) Tomados de José Gutiérrez Ravé, “Partes Oficiales de Guerra. Marzo
1937", publicado por Editorial Camarasa en 1942; y de SERVICIO
HISTORICO MILITAR (José M.A Garate Cérdoba), ‘“‘Parte oficiales
de Guerra 1936-1939", Libreria Editorial San Martin, 1977.

(2) Garate escribe doce, por error,

(3) Gutiérrez Ravé escribe “hoy”.

cazas monoplanos hicieron un ataque en vuelo rasante contra las
trincheras enemigas. En estos servicios se lanzaron 492 bombas y
se consumieron mas de 200.000 cartuchos de ametralladora. La
impresidn es que se causd al enemigo gran nimero de bajas.
Ademas se efectuaron cinco vuelos de reconocimiento’’.

Sabado 13-3-37 (actuacitn del 12)

“Nuestra aviacion ha actuado ayer con verdadero éxito,
superandose a si mismaen el frente de Guadalajara, donde bom-
bardet y ametrallé concentraciones y posiciones enemigas”.

Sabado 13-3-37 (actuacion del 13)

“Comunica el jefe de las fuerzas aéreas que las divisiones
italianas... terriblemente castigadas hoy por nuestra aviacidn, retro-
ceden en franca huida, habiéndoseles causado enorme niimero de
bajas, muchisimas més... que las muy grandes que se le infligieron
ayer”.

"...nuestros aviadores vieron perfectamente cdmo batallones
enteros, ..., emprendian una retirada precipitadisima y muy desor-
denada por la carretera general de Guadalajara, Los aviones
siguieron ametrallando a los fugitivos, causandoles muchisimas
bajas. Asimismo, los bombarderos... incendiandole algunos camio-
nes.. El jefe de las escuadrillas republicanas que realizaron los
ataques tiene la impresidn de que una de las divisiones italianas
queds destrozada”.

“Nuestra aviacion cooperd...(a) ocupar el pueblo de Trijue-
que...”. Veintiocho de nuestros biplanos... arrojando... 120 bombas
y mas de 50.000 disparos de ametralladora...”

Domingo 14-3-37 .

“..A las ocho y media... combate con los Fiat, consiguiendo
derribar a uno de éstos, que cayo a cinco kilometros al Norte de
Trijueque, y averiando a otro que se vio forzado a tomar tierra”.

“..se han arrojado,.. cien bombas... mas de cinco mil cartu-
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chos... en Ledanca y Almadrones... en Ledanca... en la carretera de
Ledanca a Hontanares... (en la) carrecera de Almadrones. Una
bomba de 250 kilos cayo en el centro del convoy y otras de 150
kilos muy préximas a él"”.

Martes 16-3-37 (actuacion del 15)

“Veinticinco aviones de gran bombardeo... ayer mafana las
posiciones enemigas de Brihuega... 760 bombas”.

“Después, tres escuadrillas de caza, con un total de 30
aparatos... protegidos por escuadrillas de monoplanos...”.

Jueves 18-3-37

“Una escuadrilla de 15 aviones despegd a las 13.45... Brihue-
ga.. Lanzd sobre los objetivos 360 bombas... 12.000 cartuchos”
“Poco mas tarde otra escuadrilla de bombardeo, bajo la proteccion
de 45 cazas. . 25.000 proyectiles..."”.

Sabado 20-3-37

“A las dos de la tarde escuadrillas de bombardeo, asalto y
caza, formando una masa de 80 aparatos, salieron en busca del
enemigo... Sobre un largo convoy de camiones... 100.000 proyecti-
les... La concentracion de camiones ametrallada se hallaba en
Almadrones, Algora y Navalpotro. El nimero de bombas que
lanzaron estos aviones se eleva a 610. Nosotros tuvimos que
lamentar |a pérdida de un avion de asalto, que fue derribado por la
artilleria antiaérea, pereciendo el piloto y el observador’.

“Después... una escuadrilla de monomotores bombarded... 30
biplanos de caza... combate aéreo.. siendo derribados tres aparatos
facciosos marca Fiat..."”

“A las 15.22 fue bombardeada hoy la estacion de Sigiienza...
por dos patrullas nuestras que lanzaron... dos bombas de 250 kilos,
10 de 100, 20 de 50 y 20 de 10... surgieron 12 Fiats... uno de
ellos fue derribado, viéndose caer en barrena’.

Ilb — PARTES DEL EJERCITO NACIONAL

Lunes 8-3-37

“En el frente de Siguenza nuestras fuerzas, arrollando la
primera resistencia enemiga, han ocupado posiciones a la altura de
Almadrones y Alaminos”.

“..La lluvia torrencial no disminuye el alto espiritu y
acometividad de las tropas”.

Martes 9-3-37
“Continud el brillante avance...”.

Miércoles 10-3-37
“Continuando las brillantes operaciones en este Sector, nues
tras fuerzas ocuparon Brihuega...".

Actividad de la aviacion.

En la meseta de Jadraque ha sido encontrado un avidn rojo
derribado ayer por nuestros cazas, que no se dio en el parte por
no haberse comprobado la noticia™.

Jueves 11-3-37

“Después de un brillante combate se ha roto la resistencia
ofrecida por el enemigo arrollando la linea y llegando las fuerzas
legionarias a Trijueque...”

“En el sector Norte se ocupd, en rapido y héabil avance..
Cogolludo...”.

Viernes 12-3-37

“Continuaron las brillantes operaciones, ocupéandose Utande,
Padilla de Hita...”.

“En el frente de Trijueque se rechazaron dos contraataques
enemigos...”".

Actividad de la aviacion
En el aire fueron derribados cuatro aparatos enemigos en el
frente de Guadalajara...

Sabado 13-3-37

“El temporal reinante limitd la actividad de las fuerzas de
este frente, si bien se avanzd en algunos sectores hasta dos
kilometros en profundidad”’.

Domingo 14-3-37
“Se ha combatido con intensidad castigando duramente al
enemigo que fracasd en sus contraataques a nuestras posiciones’.

Actividad de la aviacion.
En el aire han sido derribados diez cazas enemigos, cinco
rusos y siete (sic) Curtiss”.

Lunes 15-3-37
“... no ha habido novedad digna de mencitn..."”.

Actividad de la aviacion

“Nuestros aviones bombardearon...; en Barajas destruyeron
los numerosos aparatos que alli habia. En combate aéreo se han
derribado cuatro cazas rojos y por nuestra artilleria antiaérea dos
aviones mas’’.

Jueves 18-3-37
“Se han rechazado fuertes ataques enemigos en el sector
entre el Tajuna y el Badiel"”.

Actividad de la aviacion
“Un avibn de caza ruso ha sido derribado por nuestra
aviacion”.

Sabado 20-3-37
“Un ataque con carros... se rechazo...”

Actividad de la aviacion

“Fueron derribados tres aparatos de caza y uno de bombar-
deo enemigos, incendiandole otro en tierra en el aerddromo de
Barajas’".
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Toda esa noche estuvo Iloviendo sin parar... Antes de
amanecer... ya habia escampado, pero todo el campo estaba
encharcado y sus proximidades rodeadas de densos y muy negros
nubarrones. La visibilidad apenas alcanzaba un poco mas alla de
los Iimites del campo., Nunca habia volado, ni intentado siquiera
volar, con un tiempo asi. Desde la hondonada o vallecito donde
estaba el campo no se veia la ciudad de Guadalajara...

Examiné el estado del campo rodando el avibn muy despa-
cio, acompanado de dos mecanicos, uno en cada extremo de cada
plano,.. estaba cubierto de muy alta y apretada alfalfa, la que
formaba una tupida alfombra sin nada de barro o fango... Llame
par telefono al coronel Julio.. asumio toda la responsahilidad y
me ordend que despegase como pudiese, lo antes posible, y que
atacase inmediatamente.

Antes de despegar, reuni a todos los pilotos y les recomendé
encarecidamente que pusiesen toda su atencion y sentidos en
mantener las distancias entre los aviones, cuidando mucho de no
chocar, pero sin llegar a perder de vista a sus respectivos jefes de
patrulla. Que lo mas importante era conservar la calma y mantener
la misma direccion cuando entrasemos en alguna nube... despega-
mos las cuatro patrullas... entre claros y oscuros segui ascendiendo
hasta colocarme encima del mar de revueltas nubes, con toda la
escuadrilla pormalmente formada,

..Segun mi estimacion debia estar ya en la llanura de la
Alcarria y siguiendo la misma direccion de la carretera Siguenza-
Guadalajara. Con la escuadrilla perfectamente formada, pero sin
ver ningun claro ni tierra... empece a calar la masa de nubes.

Este descenso a ciegas fue para mi un poco angustioso. Se
me hizo largo, muy largo, por temor @ cdmo lo estarian pasando y
haciendo mis pilotos. Procuré mantener firmemente la misma
direccion y el mismo angulo de descenso, y sorpresivamente,
empezaron a desgarrarse las gasas de nubes y empezd a aclararse.
Lo primero que hice fue mirar rapidamente por ambos lados y
hacia atrds, y vi, unas mas y otras menos, algo distanciadas y
bastante abiertas, a las patrullas... itodas completas!

La gran satisfaccion y tranguilidad gue sent/ fue instantanea
mente anulada por la enorme sorpesa que experimenté al verme
encima mismo de una carretera recta, como trazada con una regla,
sin arboles ni desniveles, repleta, congestionada de camiones, casi
pegados unos con otros, La fila era tan interminablemente larga
que no llegué a ver su final.

Reagrupé la escuadrilla en cuiia de patrullas, enfilé la recta
carretera, hice la sefal, piqué y lancé las bombas y seguidamente
disparé las 4 simultaneas ametralladoras sin saltar los gatillos, hasta
llegar al final de la columna, y cuando ya estaba casi rascando el
suelo.

iFue un espectaculo increible! Vi perfectamente a los
aterrorizados soldados, con las manos en la cabeza sujetandose los
gorros o cascos, corriendo desesperadamente delante de los avio-
nes; otros cayéndose o aplasténdose contra el suelo. También vi, a
la cabeza de la fila un tanque grande seguido de una cufiz de
tanquetas y detrds de éstas, lineas de cafiones tirados por vehicu-
los... éramos doce avianes, cada uno con ocho bombas de ocho
kilos y cuatro ametrailadoras con una carga de 3.000 balas. Todo
esto lanzado fulminantemente y con plena sorpresa en una carrete-
7a congestionada totalmente de vehiculos y sin lugar alguno donde
guarecerse... Obsesionado por volver a bombardear no se me
ocurrid regresar para ametrallar nuevamente... Tomé tierra e inme-
diatamente recargaron los aviones de gasolina... pero las bombas
estaban alejadas... No quise esperar més, Volvimos a despegar sin
las bombas, Mds confiados y seguros del tiempo regresamos al
frente repitiendo el mismo viaje. El espectdculo gue vimos era
dantesco: Camicnes incendiados, valcados o chocados, pero menos
infanteria...

Iniciamos el ametrallamiento despacio, bien abierta la forma
cidn,.. Regresamos al campo. Ya estaban las bombas cerca de los
aviones e inmediatamente empezaron a colocarlas. E| problema fue

ahora recargar las cintas de balas para las ametralladoras, lo que

demord mucho tiempo... La fila de camiones estaba ya mas
aclarada, No habia amontonamientos. Tuvimos que escoger los
grupitos de camiones aislados para bombardearlos y seguir después
el ametrallamiento. Regresamos al campo a descansar y comer. Al
atardecer realizamos otro servicio mas de bombardeo y ametra-
{lamientao,..

..Si en vez del horrible tiempo reinante que circunstancial-
mente permitio que sblo pudiese despegar mi escuadrilla hubiese
habido un dia despejado, Lqué habria pasado con esa tremenda
columna,..? '

Al dia siguiente... la carretera estaba ya limpia por completo.
Solo se vefan en las zanjas los esqueletos de los camiones
incendiados. No viendo mas objetivos visibles, bombardeamos y
ametrallamos los pueblos, donde vimos estacionados en las calles
filas o grupitos de camiones montados en las aceras y muy pegados
a las casas. No habia ninguna oposicion aérea ni antiaérea. . Este
dia realizamos tres servicios.

El dia... continud mi escuadrilla sola bombardeando y ame-
trallando los pueblos a falta de otros objetivos. Por primera vez me
hacen fuego antiaéreo; un cafion y antiguo, porque los disparos
explotaban muy espaciados... Me salta a la memoria la antiaérea
alemana del Jarama, establezco comparaciones y me rio..."”

En este relato, escrito 30 afios después de que se produjesen
los hechos, Garcia Lacalle confunde sucesos de jornadas diferentes,
pues su narracion no resiste la confrontacion con los partes de la
Aviacion republicana. Lacaile sitda las acciones resefiadas en las
jornadas 2.8, 3.2 y 4.2 de la ofensiva, 0 sea, una vez corregido su
error de la fecha inicial, en los dias 9, 10 y 11. EI 9 una patrulla
observé un convoy de unos 50 camiones en un servicio mananera,
y e muy posible que fuera encabezada por Garcia Lacalle, pero ese
dia no hubo mds servicios de ataque al suelo, El dia 10 se intentd
una salida en misian de asalto, gue fracasdé por encontrar nubes
bajas. Los atagues mas eficaces fueron los de los dias 11, 12 y 13,
el 11 y el 12 contra la 3.° Division, todavia en cabeza, y el 13
contra la “Littorio” y fracciones de la 3.2 Division gue pasaban a
retaguardia,

b — RELATO DEL TENIENTE DEGLI INCERTI

“Finalmente tomamos una gran decision: intentamos el
despegue incluso en estas condiciones desesperadas, Los alerones y
otras partes cubiertas de tela de los aparatos, que estan repletas de
agua, se vacfan cuidadosamente y se enjugan. Pero una vez més
debemos renunciar. A mediodia del 12 llega la noticia de que las
cosas del frente van de mal en peor, a causa de la falta de nuestro
apoyo. Tenemos que salir, tenemos gue salir cueste lo que cueste.
Es necesario, indispensable y urgente, paralizar la actividad de la
aviacian enemiga. Cesa la lluvia y se aclaran las nubes. Estamos
contentos, pues nuestros deseos podran cumplirse... Las ruedas de
los aparatos se hunden en el fango hasta el eje... EI mator se-
esfuerza, pero las ruedas no se desplazan. Hay peligro, grave
peligro de capotar... Un Gltimo esfuerzo, la palanca al maximo, las
sienes banadas de sudor, los misculos tensos y el maravilloso Fiat
emprende el vuelo. Pero en el aire las dificultades no disminuyen,
sino gue parecen aumentar. Las Iineas distan cerca de 100 km,
estan al otro lado de la sierra, con una altura de 800 metros...: una
niebla densa sdlo permite una visidn limitadsima, tanto que para
seguir tenemos que cambiar de ruta, describir amplios giros...
Conseguimos llevar a cabo la misién, atacamos a las tropas
enemigas y a los puestos de mando, como un relampago que
incendia y destruye.

De regreso, mi patrulla, a 80 km
embestida por una tempestad de nieve...”

del campo base, =%

(el libro
traduceidn de
Espanola", pdg. 174).

“Duelll aen' eserito bajo el seudémimo Valentine Toccei; la

Alcofar Nassaes, en la ‘‘Aviacién Legionaria en la Guerra
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Nochebuena
de 1938

JESUS SALAS LARRAZABAL,
General de Aviacion

30, desde los lejanos dias de finales de junio de 1938, se

torcib bruscamente el 24 de diciembre, al comienzo de la
campafia de Catalufia, a costa de su 2.2 Escuadrilla, que recibid un
rudo golpe del gue no seria capaz de reponerse.

BALANCE DE FUERZAS ANTES DE LA CAMPANA DE CATA-
LUNA

| mes de finalizada la batalla del Ebro, y tras varios
A aplazamientos por mal tiempo, comenzd la ofensiva

nacional hacia el interior de Catalufia. Seis cuerpos de
ejército participaron en el ataque, los de Urgel (Mufioz Grandes),
Maestrazgo (Garcfa Valifio), Aragbn (Moscardé), CTV (Gambara),
Navarra (Solchaga) y Marrogqui (Yagie), enumerados de Norte a
Sur, todos ellos pértenecientes al Ejército del Norte (Déavila). La
regibn catalana estaba defendida por siete cuerpos de ejército
gubernamentales, estructurados en dos ejércitos — el del Este
(Perea) y el del Ebro (Modesto) — subordinados ambos al Grupo
de Ejércitos de Cataluiia (Hernédndez Sarabia); en el Ejército del
Este se encuadraban los cuerpos de ejército X, XI y XVIII y en el
del Ebro los V, XIl y XV, siendo el XIV el de reserva general del
Grupo de Ejércitos. De hecho, los cuerpos XI, XVIII, XII y XXIV
ocupaban la Iinea del frente y los V (Lister) y XV (Tagiiefia) se
mantenfan en la inmediata retaguardia en la zona Sur y el X
(Jover) en la Norte.

Inicialmente fueron atacados los cuerpos de ejército XVIII y
X!, contra los que se lanzaron los de Urgel, del Maestrazgo, CTV
y de Navarra,

La mayor parte de la aviacion de ambos bandos desplegaba
en los aer6dromos catalanes y aragoneses, como puede verse en los
cuadros 1 y 2. Los “Natachas” eran excepcidn, pues tres de las
cuatro escuadrillas del Grupo 30 permanecian en la Zona
Centro-Sur y solo la 2.2 operaba en Cataluia, con su base de
operaciones en La Garriga.

I a racha de tranquilidad que venia atravesando el Grupo
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LA ORDEN DE MISION DEL 24 DE DICIEMBRE DE 1938

ofensiva nacional, la 2.2 Escuadrilla de “Natachas’ recibié

orden de bombardear la Iinea del frente del Noguera-Palla-
resa, en el tramo escogido para la ruptura septentrional del frente
catalan. En concreto debia atacar las cercanias de Fontllonga, en
los limites de la pequefia cabeza de puente de La Baronia, vy el
pueblo de Llimiana, un poco mas al Norte, precisamente en el
borde meridional de la cabeza de puente de Tremp.

Se le asignaron como escolta dos escuadrillas de cazas mo-
noplanos Polikarpov I-16, las 6.2 y 7.2, lo que podia parecer una
garantia de éxito, pero el Grupo 21 ya no era la pptente Unidad
de los meses de la batalla del Ebro, Tenia en revision casi todos
los “Super-Moscas” que habian sobrevivido a las duras luchas del
verano y del otofio y dichos aviones habian sido sustituidos en las
escuadrillas por algunos de los anteriores “Moscas”, de nuevo en
servicio tras las oportunas revisiones y reparaciones. El niimero de
aviones en vuelo no era pequefio, como se puede apreciar en el
cuadro 2, aunque de inferior calidad a la de los que actuaron en el

E | dia de Nochebuena de 1938, segunda jornada de la

Ebro, pero varios de sus pilotos veteranos empezaban a mostrar
sintomas de cansancio y otros habian caido en los meses (ltimos.

La altura de vuelo marcada, 4.000 metros, era la adecuada
para los |-16 de escolta, pero poco frecuente en los “Natachas”,
cuyas altitudes de ataque mas seguras estaban en el margen de
1.000 a 1.500 metros, segiin se desprende de un Informe sobre la
actuacion del Grupo 30 er su primer afio de Servicio (del 1-7-37 al
30-6-38), que se conserva en el Archivo Histdrico Militar, cuyos
datos mas significativos se incluyen en el Anexo | a este articulo.

En el citado informe se hace una correlacion entre la altitud
de entrada al objetivo de los “Natachas” y los impactos logrados
sobre ellos por la antiaérea, basada en una muestra de 78 servicios
de guerra realizados por formaciones de “Natachas” de 8,55 avio-
nes de promedio por mision. Para alturas entre 3.000 y 2.000
metros el nimero de impactos registrado era de algo mas de uno
cada dos misiones (26 impactos en 46 servicios); entre 2.000 y
1.600 metros los impactos ascendian a dos de cada tres misiones
(8 de 12) y entre 900 y 700 metros llegaron a tres de cada cuatro
servicios (3 de 4). Curiosamente, en las 16 misiones efectuadas a
1.000, 1,200 y 1.500 metros de altura no se sufrid ni un solo

CUADRO NUMEROD 2
DESPLIEGUE DE LA AVIACION REPUBLICANA
EL 23-12-1938 (Estimacitn)
En Cataluna| En otros TOTAL
sectores

Polikarpov I-16 60 15 75 80
Polikarpov I-15 45 20 65 10
Dewoitine D-37 9 0 9 100
Dewoitine D-510 2 0 2 100
Letov S-331 4 0 9 100
Grumman “Delfin” 12 12 24 50
Fokker D-XXI 0 1 1 0
Fiat CR-32 1 1 2 50
Seversky 1 0 1 100
TOTAL CAZAS 149 39 188 19
Polikarpov “Natacha” 12 36 48 25
Polikarpov “Rasante” 10(%) 0 10 100
Vultee V-TA 2 3 5 40
Aero A-101 10 0 10 100
Fokker C-X 0 2 2 0
Vickers 3 3 6 50
Gourdou Lesseurre 6 0 6 100
TOTAL MONOMOTORES
DE COOPERACION 43 44 87 50
Tupolev SB-2 24 0 24 100
Potez Po-54 0 6 b 0
Bloch MB-200 0 2 2 J
Bloch MB-210 0 2 2 0
Savoia $-81 0 1 1 0
TOTAL POLIMOTORES
DE BOMBARDEO 24 i1 35 69
HIDROS 0 12 12 0
TOTAL AERONAVES
DE GUERRA 216 106 322 67
(*) Los **Rasantes"” operaban desde Manises en el otofio de 1938,

pero luepgo subierd a Cataluna (vés Andrés G Lacalle: “*Mitos

Verdades’, pag. 496). En el Archivo Histérico Militar se
conserva una orden de alerta para el traslado
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Segunda Escuadrilla del Grupo 30 el dia de la boda de Mamés Guillén. El sefialado con una cruz blanca sobre su cabeza es José Gémez.,

impacto procedente del suelo, probablemente porque estas altitu-
des eran muy bajas para la artilleria antiaérea y todavia altas para
las maquinas automaticas de Infanteria: esta franja dptima para la
proteccion contra el fuego antiaéreo también habia resultado ids-
nea para resguardarse de la caza enemiga, pues se prestaba bien a
la clésica defensa del “Natacha”, consistente en un picado fuerte
seguido de una maniobra de evacion en vuelo rasante, junto al uso
adecuado de la ametralladora del puesto posterior,

El uso de una altura de vuelo del orden de los 1.500 metros
hubiera exigido una escolta proxima con biplanos 1-15, pero el
Grupo 26 habia sufrido un fuerte descalabro por la mafiana del
mismo dia sobre la cabeza de puente de Serds (sector escogido
para la ruptura meridional del frente catalan, al que tendrian que
acudir de nuevo por la tarde) y no debié considerarse conveniente
hacerle participar también en esta misién intermedia.

PUNTO DE VISTA DE LOS SUPERVIVIENTES DE LA 2.°
ESCUADRILLA

(Basado fundamentalmente en el articulo publicado por José Go-
mez en el Boletin Informativo de ADAR n.° 24).

La preparacion del servicio.

| personal volante de la 2.2 Escuadrilla del Grupo 30 se
E reunié con su jefe a mediodia del 24 para concretar la
forma en que habia de realizarse la orden recibida.

Terminada la reunidn, los camiones de puesta en marcha
comienzan a moverse de un lado a otro, para ir poniendo en
funcionamiento sucesivo los motores, que son calentados por los
pilotos mientras los ametralladores prueban sus armas con rafagas
cortas. Los pilotos no pueden hacer lo mismo, esta vez, con las
ametralladoras de capd, pues acababan de desmontarse de todos
los aviones de la Escuadrilla, ante la alegacion de ser necesarias
para los cazas.

CUADRO NUMERO 3
2.2 ESCUADRILLA DEL GRUPO 30

(accion del 24-12-38)

Primera Patrulla
Cap. Custaquio Gutiérrez Ramirez
Tte. Teodoro Garrote Palomares
(derribados y prisioneros)

Tte. José Gomez Gomez
Cabo Juan J. Ruiz Hernandez
(derribados y heridos graves)

Tte. Antonio Nicolds Ros
Tte. Diego Lopez Muiioz
(derribados y muertos)

Segunda Patrulla
Tte. Francisco Paima Palma
Tte. Miguel Mulet Alomar
(aterrizaje forzoso y heridos)
Isidoro Najera Montejo (Tte.)
Cabo Dionisio Onoro Escobar
(Ilegan ilesos a La Garriga)

Tte. Antonio Arijita Jiménez
Tte. Martiniano Lumbreras Borrega
(llegan ilesos a Vich)

Tercera Patrulla
Tte. Héctor de Diego Ortega
Sarg. José Campos Prieto
(aterrizaje forzoso y heridos)

Tte. Ramon D'Ocon Rivera
Cabo Enrique Sanz Medina
(derribados: piloto contusionado,
tripulante muerto)

Tte. Luis Villalvilla Gascueria
Cabo Antonio Lizaga Miguel
(llegan ilesos a La Garriga)

NOTA: En el aerédromo de La Garriga habian quedado el teniente
piloto José G? Migallon. el teniente observador José Barbera Rocamora,
el teniente fotografo Alejandro Lozano Folqué v los sargentos Modesto
Cabrera Mufioz, Capelo, Puig vy Alcafhiz, miembros también de la 9
Escuadrilla en estos dias.
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Formacion de “Natachas’ en el frente de Teruel (valle de Concud y Caudé).

Reaccidn enemiga.

Los antiaéreos situados al Norte de Fontllonga se repusieron
pronto de la sorpresa del atague y reaccionaron sibitamente con
fuego violento y su precision de tiro resultd formidable. Los
aviones se bambolearon por la expansion de las explosianes y las
granadas de mediano calibre explotaron tan cerca de la formacion
que los tripulantes, instintivamente, trataron de ocultar la cabeza
detrés del fuselaje, reaccion prupia del gue ha visto o sufrido los
efectos de las esquirlas de una granada en otras misiones ante-
riores.

Al parar la antiaérea, entraron raudas tres escuadrillas de Fiat
gue atacaron de frente a los ‘' Natachas” poco después de que
iniciasen el viraje hacia sus lineas.

La primera patrulla fue la mas afectada. Gutiérrez y Garrote,
heridos, tuvieron que lanzarse en paracaidas y el viento los llevo a
territorio enemigo, donde fueron recogidos y trasladados a un
Hospital de Zaragoza. Gomez y Ruiz, también heridos, consiguie-
ron adentrarse en sus |ineas e intentar un aterrizaje forzoso en la
cispide de la montaiia de San Martin, cerca de Alos de Balaguer,
gue resultd catastrofica y empeord el estado de los accidentados,
que lograron sobrevivir gracias a la proximidad de una cueva que
servia de refugio a los soldados del frente y el rapido traslado, a
lomos de mulo, hasta el puesto de socorro situado en la iglesia de
Alos de Balaguer, desde donde fueron evacuados, tras las primeras
curas de urgencia, a Artesa de Segre, y atendidos agui por el
doctor Julian Fister (Jefe de Sanidad del XVIII Cuerpo de Ejér-
cito, defensor del sector). Nicolas y Lopez murieron en el acto, sin
poder salir del avidn, que explotd en el aire o al chocar contra el
suelo, ya en Iineas propias.

La segunda patrulla, la mejor librada, gracias al picado vio-
lento mandado por Palma y seguido por Arijita, que les permitio
salvar sus aviones, creyd haber derribado uno de los Fiat perse-
guidores; el otro avion de la patrulla se unié a los de la tercera y
arribd sano y salvo a su base de partida. Palma y Mulet, ambos
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heridos y con el avion gravemente averiado, pudieron llegar hasta
cerca de Térrega, donde tomaron tierra fuera de campo. Arijita
se desvid al lado contrario, hacia el Norte, y tomd tierra en el
aer6dromo de Vich.

E| avidn cabeza de la tercera patrulla (de Diego-Campos)
pudo seguir volando hasta los llanos proximos a Cervera y su
ametrallador creyd haber derribado un segundo Fiat. El punto
derecho de esta patrulla habia caido mucho antes, precipiténdose
de forma casi vertical sobre el pantano de Camarasa y arrastrando
en su interior al ametrallador Enrique Sanz Medina, que en aguel
servicio portaba la cdmara fotografica; D'Ocon pudo lanzarse en
paracafdas y, desplazado por el viento, cayo entre las dos Iineas de
fuego, siendo rescatado al dia siguiente por las fuerzas guberna-
mentales de tierra.

El avion de Villalvilla y Lizaga siguio en formacion con el
aparato agregado de la segunda patrulla (Najera y Onoro) y ambos
retornaron al aer6dromo de La Garriga.

Informe a Barcelona.

Agquella misma noche (Nochebuena) el teniente Garcia Mi-
gallon, que no habia participado en el servicio, se desplazd a
Barcelona con el cabo Lizaga para exponer al Estado Mayor de
Fuerzas Aéreas su version de los hechos. Segln recuerda Lizaga, el
mayor Armario le observaba fijamente con un rostro que no era el
suyo habitual y, aungue no respondid a sus palabras, parecia
asentir con su mirada a cuanto se le estaba diciendo.

Se rumored por aquel entonces que cuando los jefes de las
escuadrillas de escolta entregaron sus partes de mision alin no se
habian enterado de lo que les habia ocurrido a‘sus protegidos y
que hubo palabras fuertes por parte del Estado Mayor y sanciones,
lo que viene confirmado por el Diario de Operaciones de la
Escuadra de Caza y el testimonio de Andrés Garcia Lacalle, jefe de
dicha Escuadra en este dia.
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En marcha hacia el objetivo.

Completado el calentamiento de los moteres, nueve magui-
nas voladoras despegan una tras otra, llevando a bordo las tripula-
ciones que se indican en el cuadro 3, y se alejan de La Garriga con
el runruneo lento y mondtono caracteristico de su velocidad de
crucero (190 km/h., que se podia mds que duplicar en un picado
violento). Pronto se convirtieron en mindsculos puntos sobre una
masa de cimulos que se amontonaban hacia el Oeste formando
como una gigantesca montaiia de algodon sobre el horizonte.
Después, segin se iba aproximando al objetivo, el cielo se fue
descubriendo y despejando, la visibilidad se hizo buena y el Sol
llegd a hostigar la vision de los pilotos.

Con la vista fija en el avion del jefe, mirando hacia adelante
y a la izquierda, Gomez iba pensando en su responsabilidad como
guia de la escuadrilla, a cuyas 6rdenes volaban nueve aviones y 18
vidas humanas. Veterano de las campanas de Huesca, Brunete,
Teruel, Garrapinillos, Belchite y el Ebro, en todas las cuales habia
salido ileso, Gomez no creia que esta vez pudieran torcerse las
cosas, a pesar de la superioridad de la caza enemiga en esta region.

La llegada al frente.

Garrote, el observador del avidn guia, indica a las restantes
tripulaciones con sefias de su mano hacia adelante y hacia abajo
que tenian delante el objetivo, al que llegaron, a las tres y veinte
de la tarde, con una altitud de vuelo de 4.000 metros sobre el
nivel del mar y unos 3.600 sobre Fontllonga. Entraron al objetivo
por el Sur, y por patrullas sucesivas, y las 72 bombas de 42,5 Kg.
lanzadas comenzaron a producir el clasico rosario de explosiones
cuando la primera patrulla ya habia iniciado el viraje hacia la
derecha, para emprender el regreso a la base, pensando que lo peor
ya habia pasado, pues no habian observado tiro antiaéreo ni caza
enemiga.

SIS = = B

Pilotos de “Natachas” en el aerodromo de Manises en diciembre de

1937. Los marcados con los nimeros 3 y 4, Francisco Palma y

José Gomez, volaron con la Segunda Escuadrilla el dia 24 de
diciembre de 1938.
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Resumen de bajas.

Seis de los nueve Natachas participantes en la accién toma-
ron tierra fuera de campo; cuatro de ellos derribados sobre el
propio frente, otro aterrizd en los llanos de Cervera y el Oltimo en
Tarrasa, cerca ya del aerddroma de Sabadell.

De los 18 tripulantes, tres resultaron muertos (Nicolds, Lo-
pez y Sanz), dos heridos y prisioneros (Gutiérrez y Garrote),
dos heridos y mutilados (Gomez y Ruiz), cuatro heridos de menor
consideracion (Palma, Mulet, De Diego y Campos) y uno mas
accidentado al caer en paracafdas (D'Ocon). Solo seis tripulantes
salieron ilesos del lance, las parejas Villalvilla-Lizaga y Néjera-Ono-
ro que volvieron a la Garriga y la tripulacién Arijita-Lumbreras que
aterrizd en el aerGdromo de Vich.

De los heridos graves, Gomez sufrid rotura de base de
créneo, con pérdida de conocimiento por varias horas, e impactos de
metralla en un pie, y Lopez recibid siete heridas en una de sus
piernas. Ingresaron en el Hospital de Aviacién situado en la Clinica
Platon de Barcelona ya en pleno dia de Navidad y alli le amputa-
ron la pierna a Lopez araiz de la ingle y operaron a Gomez en el
pie, para extraerle la metralla, y en la cabeza; a causa de ciertas
complicaciones tuvieron que extirparle los dos ofdos, por lo que
perdi6 totalmente la audicion y asi lleva 46 aios. Posteriormente
les evacuaron a los hospitales de Bafiolas, Campodrdn y Puigcerdd
y el 10 de febrero al hospital francés de Mirepoix (Ariege), en el
que Gomez permanecio hasta el 3 de abril de 1939, fecha en la
que fue recluido en el campo de concentracion de Le Vernet,
cerca de Toulouse.

En cuanto a las pérdidas de los atacantes, los Natachas
creyeron haber abatido dos Fiat y los “Moscas” uno mas. En
realidad s6lo cayd el pilotado por el capitdn Rafael Mendizabal
Amézaga, jefe de la Escuadrilla 7E3, que se lanzd en paracaidas.
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El “Natacha” de José Gomez, en el verano de 1937.
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Estado en que quedo el “Natacha” del piloto Escudero, en el aerodromo de Balaguer, después de hacer un caballito.

José Gonzélez Feo, enlace de Aviacion en el XVIII Cuerpo de
Ejército, con residencia en Balaguer, reclamo al piloto prisionero y
lo entregé al capitan Barbera, quien a su vez lo condujo ante el
coronel Hernandez Franch. Estas precauciones no lograron un
desenlace feliz, pues Mendizéabal fue asesinado en los momentos de
la retirada hacia Francia, aungue la mayor parte de los aviadores
prisioneros llegaron sanos y salvos a dicha nacion.

Piloto soviético preparando su paracafdas junto a un aparato R.5
““Natacha’”

PUNTO DE VISTA DE LA ESCUADRA DE CAZA REPUBLICANA
(REPRODUCCION TEXTUAL DE SU DIARIO DE OPERACIONES).

rdenado por esa Jefatura se efectuase una proteccion con
0 dos escuadrillas del Grupo 21 a una escuadrilla del Grupo

30 gue bombardearia Llimiana, se ordena este servicio de
la siguiente forma: Una escuadrilla de Moscas, 200 metros més
alta, a la izquierda de la de bombardeo y algo adelantada; la
segunda escuadrilla 100 metros mas baja y a la mitad de la Unidad
de bombardeo. Efectuando cruces en sus respectivas alturas por ser
imposible seguir a la misma velocidad que los de bombardeo,
advirtiendo cifiesen los virajes al maximo para evitar desplaza-
mientos de las citadas escuadrillas.

Despegando a las 14,45 la 6.2 y 7.2 Escuadrilla del Grupo
21, compuesta de 10 y 9 aparatos respectivamente, los cuales se
relinen sobre la vertical del campo V7-3 con una escuadrilla del
Grupo 30. Al llegar al frente inicia la Escuadrilla el bombardeo,
viendo la 6.* Escuadrilla de 25 a 30 Fiat que patrullaban por sus
Iineas, los cuales se descolgaron sobre los de bombardeo, siendo a
su vez atacado por la 6.2 Escuadrilla un Fiat que se hallaba dando
vueltas alrededor de uno de los tripulantes del avién de bombardeo
derribado por los Fiat, que descendia en paracaidas, lanzéndose su
piloto en paracaidas, por la patrulla compuesta por el teniente
Ferndndez Sénchez y sargentos Gonzélez y Morales; no habiendo
sufrido baja alguna esta Escuadrilla, regresan formados al campo,

El Jete de la 7.? Escuadrilla alega haberse quedado muy
separado de los aviones de bombardeo por los virajes de éstos, no
pudiendo actuar en el combate con eficacia, limitdndose a una sola
pasada, por ser el mismo de corta duracién. Comprobado el
incendio de un biplano y un piloto en paracaidas caer cerca de
Salas, al Norte de Tremp. Regresando toda la escuadrilla en
formacibn al campo y tomando tierra a las 15,30.

Considerando que, aun teniendo en cuenta la dificultad de la
proteccion a la distancia sefialada, por la escasa velocidad de los
aviones de bombardeo, no efectuaron ésta a la distancia que
debian haberla efectuado, con las graves consecuencias a que se
hacen responsables. La 7.2 Escuadrilla, por la escasa informacién
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Fila de biplanos Fiat “‘CR-32" de caza (en primer lugar, el nimero 3-133).

83



que da, demuestra haber acentuado este defecto, dejando desam-
parados a los aviones de bombardeo. Destituyendo al jefe de la 72
Escuadrilla y quedando pendiente la resolucidn, haciéndose cargo
de la misma su segundo.

Tomando medidas para evitar repeticion de casos semejantes.
NOTA: El relato de Andrés Garefa de Lacalle en su libro “Mitos y
Verdades”, péaginas 437 y 438, se ajusta en lo esencial a lo escrito en este
Diario de Operaciones y anade que fueron derribados los nueve Natachas
actuantes, aunque, como sabemos, tres volvieron a aer6dromos propios.

Niega, sin embargo, que en Brunete hubiera ocurrido antes algo similar
(véase el anexo 2 a este articulo).

LOS PARTES DE LA ESCUADRA DE CAZA NACIONAL

Anotacion en el cuaderno de vuelo personal del Jefe de la
Escuadra (Garcia Morato).

Dias Horas
24 Grupo Fiat. Proteccion “Yunker” (sic) en Cap

de la Sierra, combatiendo con cinco “Papa

gayos” y derribando tres. 2,00
NOTA: Se refiere, en exclusiva, a su actuacion personal, gue no tuvo, “omo

vemos, reaccidén de los I-16, a los que sorprendio sin duda, Lucharia con los
tres de la 1.2 Patrulla y dosde la2?2

Reproduccion del Diario de Operaciones del Grupo 2G3.

Agregados al 3G3, en servicio de proteccion y crucero al
sector de Tremp, salen los aparatos 3-66, teniente Recasén, y
3-120, alférez Serra; a las 13,25 horas, sobre el objetivo, atacan a
una formacion de Natachas, protegidas por 4 Ratas, con el
siguiente resultado:

Teniente Recasén ametralla un Natacha abandonandolo por
cruzarse otro Fiat: entonces alcanza a otro Natacha, al que
ametralla de cola intensamente, no abandonandolo hasta incen-
diarlo. !

El Alférez Serra ametralla un Natacha sin resultado visible,
abandonandolo ante la proximidad de los “Ratas”, con los que
intenta trabar combate sin lograrlo.

A las (lugar en blanco) toman tierra ambos sin novedad.

NOTA: Este servicio de guerra esta anotado detras de otro iniciado a las
14,66, lo que parece confirmar que el combate se produjo a las 3,25 de la
tarde (15,25) y no a las 13,25 reflejadas en el Diario de Operaciones. Este
documento no hace referencia a los derribos del 3G3, ~uyo Diario de
Operaciones no se conserva, aungue s{ el de alguna de sus escuadrillas.

LO QUE SE DIJO A LA OPINION PUBLICA DE AMBOS
BANDOS

Parte de guerra del Ejército Nacional.

Las tropas nacionales han continuado su victorioso avance en

Cataluna,
En el dia de ayer se ocuparon los pueblos de Fontllonga. .

Actividad de la aviacion.—Nuestros aparatos, que han coope-
rado durante el dia de hoy muy eficazmente con las tropas de
tierra a las operaciones en el frente de Catalufia, lograron dos
importantes victorias sosteniendo dos combates con los aviones
enemigos, en el primero de los cuales fueron derribados nueve de
los llamados “Natachas’” seguros y otro probable y en el segundo
14 “'Curtiss” seguros y cuatro probables...

NOTA: En realidad, el orden de los combates fue el inverso y se derribaron
& “Natachas” y 5 “Chatos”. No se indican las pérdidas propias, un Fiat en
cada combate.

Parte de guerra del Ejército Popular.

Este—Llas fuerzas invasoras, con el apoyo constante de
aviacién, artilleria y tanques, han proseguido hoy sus atagues
en los sectores de Tremp y Seros...
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En la zona de Tremp se lucha asimismo con gran violencia,
rechazando nuestros soldados los durisimos atagues enemigos.

La aviacion republicana realizo eficaces servicios de bom-
bardeo y ametrallamiento de fuerzas y concentraciones enemigas...

En combate aéreo han sido derribados cuatro aparatos
extranjeros, siendo recogido el cadaver del tripulante de uno de
ellos, sargento italiano Giussepe Marini.

NOTA: En realidad, Marini fue derribado en el primer combate ¥y Mendiza-
bal en el segundo. No se hace alusién a las terribles pérdidas propias.

RELATOS PARTICULARES DE PARTICIPANTES EN EL COM-
BATE POR AMBOS BANDOS.

Lo que escribe Francisco Merofio, piloto del Grupo 21, en las
pginas 222 a 224 de su libro “En el cielo de Espaiia”.

Hoy estamos a 24 de diciembre de 1938...

Nuestras pérdidas son cada dia mayores y la correlacion de
aparatos se hace mas considerable. Nuestros aviones estan ya
cansados de tanta faena, no pueden hacer frente a los nuevos e
innumerables aviones fascistas, pero continuamos poniendo la cara.

Después de largo tiempo, hoy salen al aire los héroes de los
combates de Teruel: los Natachas. Nosotros, en los Moscas, les
damos proteccion. Hace tiempo que no saliamos al frente con
estos lentos aparatos, se perdid la costumbre y por eso se
complican las maniobras. A veces, por la diferencia en las veloci-
dades, los dejamos atrés. Al virar sobre ellos, los pasamos y quedan
solos por delante. Todo refleja el presagio de algo terrible,
sentimos perseverante inquietud.

Curso noroeste, baja altura y poca velocidad. Despacio nos
vamos acercando al entierro de los Gltimos Natachas. Delante, el
pantano de Tremp nos devuelve los rayos de sol que en estas horas
matutinas (1) caen oblicuos sobre sus cristalinas aguas. Las escua-
drillas de Natachas, como siempre, bien formadas. En ellas vuelan
Sabreiia, Gimenes, Barta, Pelayo, Rodriguez (2) y otros de los
pilotos que terminaron con nosotros el curso de la primera
promocidn; también hay pilotos nuevos.

Pasamos las Iineas imaginarias del frente: esta vez no se nos
interpone la barrera de fuego antiaérea. Qué raro, después de lo
de Teruel. José Puig (3), con la Séptima Escuadrilla, va encima de
los bombarderos; quinientos metros mas arriba, nosotros la sexta.
La quinta de Pereiro y la cuarta de Arias (4) cambian de lugar mil
quinientos metros més altos que los bombarderos. Todo parece
que favorece el cumplimiento del servicio.

Cuando ya perdimos el nerviosismo anterior y el vuelo
parece mas tranguilo, un gigante quejido de disparos, salidos de
cientos de ametralladoras, cae encima de los Natachas. Al mo-
mento no sabemos de donde y tan inesperadamente aparecieron
los Fiat enemigos. Es la primera vez en toda la guerra cuando éstos
nos sorprenden asi. Nos descuidamos debido al exceso de preocu-
pacion; temiamos perderlos por debajo y los italianos (5) se nos
metieron por arriba.

Relampagos temblorosos de balas trazadoras, después de
rasgar el aire, entran en los cuerpos metélicos de los aviones de
bombardeo rasante. E| combate ocupa muy reducido espacio. Los
Natachas se apelotonan tirando la carga de bombas en el lugar que
fueron cogidos para aligerar y mejor escapar. Ya libres del peso,
los pilotos echan los aviones al abismo en descomunal picado,
superior a la resistencia mecanica (6) de sus hechuras, por lo cual
van dejando el cielo sembrado de jirones de alas, fuselajes,
empenajes, que se mezclan y arrollan con los paracaidas.

Detras del enjambre que forman los petulantes Fiat, los
Moscas, también apelotonados, acuden a los puntos de mayor
peligro para los Natachas, alli donde las colas de éstos se encuen-
tran acosadas por varios enemigos.

El espacio de retirada se va cubriendo de paracaidas, nues-



tros y enemigos. Intercambiamos severas y férvidas miradas con el
rival en este duelo de persecucion. Disparamos a quemarropa. No
se puede ni disparar con precision ni hacer la persecucion prolon-
gada, se tira al bulto, que pasa efimero por delante, sin mirar el
colimador. Los dedos contraidos en las palancas disparadoras
actian cual mecanismo automdtico cada vez que un avion con la
cruz pasa por delante.

Si los Natachas hubieran guardado la serenidad y mantenido
la formacién, la defensa seria mas eficaz, pero ahora se han
diseminado por todas partes y quedan abandonados a su propia
suerte. Nuestros cazas combaten contra los aparatos enemigos en
cantidad superior a la nuestra en tres o cuatro veces (7), haciéndose
imposible la ayuda a los que se separaron.

Arriba, la enconada lucha continlia durante largo rato, cazas

hacia territorio enemigo. Hasta en eso hemos tenido hoy mala
suerte,

(1) El combate tuvo lugar en las primeras horas de la tarde, con el sol ain
alto. La altura de vuelo no era baja.

(2) Ninguno de estos nombres coincide con los reales, S6lo iba una
escuadrilla de Natachas,

(3) Puig ya no era jefe de la 72 Escuadrilla. -

(4) Las escuadrillas 4.2 y 5.2 no participaron en este servicio.
(5) Todos los Fiat iban pilotados por espaﬁoleg en esta ocasidn.
(6) Los Natachas resistian perfectamente los picados bruscos.

(7) Los Moscas eran 19 vy los Fiat no creo que excedieran de 18, cifra més
frecuente en los servicios de los grupos espanoles en esta época (dos de las
escuadrillas del Grupo, las BE3 y TE3, aportaron menos de seis aviones cada
una, pero completaron ese cupo con las dos Fiat agregados del 2G3 y con el
del Jefe de la Escuadra; la 6E3 quizi saliera con seis pilotos, aunque sélo
tenemos certeza de que lo hicieron tres).

(8) El Diario de Operaciones dice que fue muy breve.

(9) Sélo iban 9 Natachas,

(10) No cayo ningan Mosca.

(11) Eran espanoles y solo se perdi6 el de Mendizéabal.

Tercera Escaudrilla del Grupo 30 en la Sefiera en el invierno 1937-38. El marcado con el niimero 22 es José Gomez Gomez, que luego
pasaria a la Segunda Escuadrilla. Los nameros 5, 4 y 26, Manuel Montalban, Alfredo Cervera y Victor Andrés fueron los jefes sucesivos
de esta Tercera Escuadrilla,

contra cazas; y en la retirada individual, casi raspando el suelo, los
bombarderos caen abatidos, uno tras otro, por el fuego de las
baterias antiaéreas y de los Fiats que todavia los persiguen por
nuestro territorio sin que nada podamos hacer por ellos.

El duro combate se hace demasiado prolongado (8), pero
poco a poco, se va extendiendo mas y mas. Cada cual busca el
momento para salir de la tremenda prueba con la mayor honradez
posible sin dar sintomas de cobardia, guardando el honor,

El espacio conserva largo rato las coloridas serpentinas de
humo trenzado que dejaron las balas trazadoras y los aviones
quemados. De los veinte Natachas (3), han sido abatidos casi la
mitad, los otros tampoco han llegado a su campo, han tomado
tierra forzosamente en cualquier sitio. Hemos perdido también el
Mosca de Angel Garcia (10). Los italianos han dejado siete Fiats
(11). Descienden muchos paracaidas que el viento suave los lleva

Version de José Larios Ferndndez, piloto del 3G3, expuesta en su
libro “Combate sobre Espaiia”, paginas 327 y 328.

“Derribé mi dltimo avion rojo el 24 de diciembre, elevando
el total a seis seguros y cinco probables, en los 170 servicios de
guerra llevados a cabo con el grupo de Morato. Totalizando 278
servicios de guerra durante la campana,

Aquel dia volabamos sobre Cap de la Sierra, con los
“Junkers” y "“Savoias”. Corrian velozmente por el cielo nubes
oscuras y tormentosas cuando encontramos una formacion de once
“Papagayos”, bombarderos ligeros biplazas, Volando alto por enci-
ma de ellos, iba una fuerte escolta de “Ratas”, los que supusimos
serian los nuevos super “rata’, con un motor més potente,
Habiamos ofdo vagos rumores acerca de su existencia, pero sin
haber topado con ninguno hasta entonces (1). Por cierto que
seguimos ignorando si eran super o0 no, pues no intervinieron en el
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combate que se desarrolld a continuacion, hicieron la vista gorda y
ningin intento por evitar la carniceria que tuvo lugar (2).

Los bombarderos rojos entraron por debajo de nosotros, a
unos 500 metros, sobre terreno alto y quebrado. Dirigidos por
Morato nos precipitamos sobre ellos como centellas y entonces
empezb la matanza, Los “‘Ratas” posiblemente no nos vieron a
tiempo y cuando nos vieron ya era tarde, de todas formas su
actuacion fue inexcusable. Los bombarderos, al ver que los “Fiat"
se les echaban encima sin que la escolta cumpliese con su mision,
perdieron confianza, picando como locos, desperdigandose hacia el
abrigo de la sierra, su mejor defensa en un caso de éstos, en
desigualdad de condiciones.

Elegi uno de ellos, entrandole por detrés y de arriba abajo.
E| ametrallador en la torreta de cola se defendio como pudo y con

valor durante unos breves momentos. Sus disparos pasaban rozan-
do mi cabeza y las alas de mi avibn, hasta que una de mis rafagas
le callaron para siempre. Lo demés fue coser y cantar. Me pegué a
su cola disparando sin cesar hasta que el humo y las |lamas
empezaron a salir violentamente del avibn mortalmente herido.
Seguidamente cayd en barrena a tierra, Entonces me remonté
rapidamente para buscar otravictima, pero vi que el cielo estaba
desierto, No era de extraiar, dado que acababan de ser derribados
nueve de los once aparatos; tres de ellos por Morato (3)".

(1) No sé a qué Super-Ratas puede referirse Larios Los de cuatro ametra-
lladoras operaban en Espana desde mayo de 1938, y los de motor de altura
equipaban la 42 Escuadrilla desde mitad del verano.

(2) Intervinieron tarde, pero si que lo hicieron, como lo demuestra el Diario
de Operaciones del 2G3.

(3) Los Natachas eran nueve, y tres retornaron a aerédromos propios.

ANEXO |
USO OPERATIVO DE LOS NATACHAS

En julio de 1938 el Grupo “Natacha” emitié un informe
titulado “Resumen estadistico de los servicios de guerra efectuados
por las escuadrillas del Grupo 30 durante el periodo 1-7-37 a
1-7-38"". Este documento, de gran utilidad para apreciar la actua-
cion de dicho grupo en este afio intermedio de la guerra, incluye
también datos fragmentarios de las escuadrillas independientes 20,
40 y 50, concretamente los correspondientes a los dias de la
batalla de Belchite; desgraciadamente no aporta referencia alguna
al historial de dichas escuadrillas independientes en la batalla de
Brunete. ‘

Con la informacion recogida en el citado resumen hemo
preparado varios cuadros parciales, en los que hemos ido agrupan-
do diversos parametros operativos. En los dos primeros hemos
reflejado los aspectos de tipo general, tales como: Numero de
servicios realizados por cada escuadrilla, nimero de traslados de
aerddromo, horas voladas por cada escuadrilla (se contabilizan las
horas de cada unidad, no la suma de los tiempos de cada uno de
los aviones participantes), reconocimientos fotograficos efectuados
y objetivos bombardeados. En el cuadro 1 exponemos !os datos
correspondientes al Grupo 30 y en nimero 2 los que se refieren a
las escuadrillas independientes. Los reproducimos a continuacion:

Por los cuadros nimeros 1 y 2 vemos que los “Natachas”
actuaron intensamente en la batalla de Belchite (de 14 a 17
servicios por escuadrilla en 13 dias), pero que su utilizacién fue
decreciendo en los meses siguientes, Asi vemos que, considerando
el afio entero, la escuadrilla de méxima actividad (la 2.%) queda en
un promedio de siete servicios escasos por mes, mientras que la 4.2
apenas supera los cinco servicios mensuales (51 en diez meses, ya
que esta escuadrilla se cred el 5 de septiembre de 1937).

En lo que a reconocimiento fotografico se refiere, la tenden-
cia fue la contraria. En Belchite no se registran misiones de este
tipo y el promedio anual llegd a los tres reconocimientos cada dos
meses,

La gran movilidad del Grupo 30 de “Natachas” se refleja en
el elevado niimero de traslados de aerédromo en un afo de
operaciones, del orden de veinte por escuadrilla. Cada una de ellas
desplegaba normalmente en un campo diferente, aungque a veces
dos escuadrillas compart{an la misma base.

La duracién media de las servicios la hemos obtenido por
division de las horas de vuelo de cada unidad por el nimero de
servicios que realizd. Oscila entre la hora y media larga de la 2.2
Escuadrilla y las dos horas de la 4.% En Belchite las misiones
fueron algo mas cortas y asi la Escuadrilla 20 registra un promedio
algo inferior a la hora y media.

Los datos de potencia de fuego de las escuadrillas, carga de
bombas por avion y distribucion mas frecuente de la carga los
reflejamos en los cuadros 3 y 4, que reproducimos a continuacion:

Cuadro nim. 1
Grupo 30
(de 1-7-37 a 1-7-38)
18 Escual 22 Escual 32 Escua- 4. Escua
drilla drilla drilla drilla Tutal
Nam. de servicios 70 82 72 51 275
Nam. de traslados 23 21 19 11 74
Horas de vuelo 126,08 129,49 133,29 101,33 | 490,59
Tiempo medio de
los servicios 1,48 1,35 1,51 2,00 147
Nim. de recon.
fotogr. 13 19 22 19 73
Objetivos bombard. 39 59 61 39 198
Cuadro num. 2
Escuadrillas independientes
(24-8-37 a 5-9-37)
20 40 50
Esclla. Esclla. Esclla, Total
Nam. de servicios 16 14 17 47
Nam. de traslados
Horas de vuelo 22,10 24 45 25,35 72,30
Tiempo medio de
los servicios 1,23 1,46 1,30 1.33
Objetivos bombard, 10 11 10 31

Cuadro nim, 3
Grupo 30
(17-37 a-1-7-38)
-‘A 2_6 3'(: q"i
Esclia. | Escila. | Esclla. | Esclla, Total
Nam. de servicios 70 82 12 51 275
Num. de vuelos 561 671 573 428 2.233
Vuelos por servicio 8,0 8,2 8,0 8.4 81
Bombas lanzadas 4.442 4,734 4 556 2.288 16.020
Toneladas lanzadas 189,2 243,2 185,6 110,3 7284
Kg. por welo 3373 3625 | 3239 251,1 3262
Peso medio bomba 426 51,4 40,7 43,2 455
Bombas por vuelo 7.9 7.1 79 53 12
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Hay completa concordancia entre los datos de este cuadro y
los del nGmero 1. La minima carga promedio de la 4.2 Escuadrilla
(257,7 Kg. por servicio) se compagina bien con la mayor duracion
media de sus vuelos. Como es sabido, el peso maximo con que los
aviones pueden despegar es uno de los parametros importantes del
proyecto; de él se deduce la carga maxima posible, que debe



distribuirse entre combustible y carga ofensiva. Cuanto mas gaso-
lina se cargaba menores eran, pues, las posibilidades de transporte
de bombas.

Asimismo, concuerda el maximo promedio de peso de bom-
bas lanzadas de la 2.2 Escuadrilla (362,5 Kg. por servicio) con el
tiempo minimo de vuelo correspondiente a las misiones de dicha
unidad (1 hora y 35 minutos). En ambos casos los promedios de la
totalidad del Grupo 30 se aproximan mucho a los de la 1.2
Escuadrilla, nue se nos muestra como la mas representativa de las

Para completar los datos anteriores de las escuadrillas inde-
pendientes en la batalla de Belchite y del Grupo 30 en el segundo
semestre de 1937 y el primero de 1938, afiadimos a continuacion
el cuadro nimero 5, en el que se reproduce la actuacion de este
Grupo en la batalla de Pozoblanco (*), provocada por la (ltima
ofensiva del Ejército Popular.

cuatro,

El ndmero de vuelos se ha obtenido sumando todos los
aviones empleados en cada uno de los servicios. Vemos que, en

promedio, volaban ocho aviones en cada mision.

Comparando los datos de carga promedia por avion con las
posibilidades del “Natacha” llegamos a la conclusion de que las

distribuciones mas frecuentes fueron las siguientes:

1.2 Escuadrilla 8 bombas de 42,5 Kg. = 340 Kg.
2.% Escuadrilla 8 bombas de 42,5 Kg. = 340 Kg.
6 bombas de 75,0 Kg. = 450 Kag.
3.2 Escuadrilla 8 bombas de 42,5 Kg. = 340 Kg.
8 bombas de 37,5 Kg. = 300 Kg.
4.° Escuadrilla 6 bombas de 50,0 Kg. = 300 Kg.
4 bombas de 50,0 Kg. = 200 Kg.

Hemos supuesto una distribucion de 6 bombas de 75 Kg. en
los aviones de la 2. Escuadrilla, nara que nos pueda salir el
promedio declarado de 362,5 Kg. por avion, aunque el propio
Informe solo cita la posibilidad de transporte de cuatro de estas
bombas. .

Vamos a repetir este estudio para el caso de las escuadrillas
independientes en la batalla de Belchite:

Cuadro nim. 5
Grupo 30
(enero-febrero 1939)
1 3 4.2
Esclla, Esclia, Esclla. Total
NOm. de servicios 10 10 13 33
Horas de vuelo 23,04 21,39 32,07 76,50
Tiempo medio de
los servicios 2,18 2,08 2,28 2,20
"| Bombas lanzadas 704 618 888 2210
Toneladas lanzadas 33,34 29,22 41,23 103,89
Kg. por servicio 3344 2922 3.172 3.148
Peso medio bomba 415 4713 46,4 47,0
Bombas por servicic 70,4 61,8 68,3 67.0

Cuadro nam. 4
Escuadrillas independientes
(24-8-37 a 5-9-37)
20 40 50
Esclia. Esclla. Esclla. Total
Nim. de servicios 16 14 17 47
Nim. de vuelos 90 79 95 264
Vuelos por servicio 5,6 5.6 5.6 5,6
Bombas lanzadas 450 632 720 1.802
Toneladas lanzadas 26,2 26,2 271 795
Kg. por vuelo 2909 3315 285,7 301,2
Peso medio bomba | 58,2 414 37,7 a4 1
Bombas por vuelo 5,0 8,0 1,6 6,8

En la época considerada estas escuadrillas estaban muy
mermadas de material, segiin comprobamos al ver que ni siquiera
lograban volar seis aviones por servicio en algunas ocasiones. De
hecho solo la Escuadrilla 40 pudo sacar en ciertas misiones siete
aparatos; las escuadrillas 20 y 40 siempre salieron con se’s 0 menos
aviones. Asi se explica que el Mando decidiera disolverlas al final
de la batalla y que organizara en sustitucion de ellas una Gnica
escuadrilla, la 4.2 del Grupo 30.

La duracidn de las misiones en la batalla de Belchite fue
menor de la normal, a pesar de lo cual la carga media lanzada no
resultd alta. La Escuadrilla 40 parece que usd normalmente la
carga de 8 bombas de 42,5 kg.; la 50 prefirio la de 8 bombas de
37,5 kg., y la nim. 20 alterné la distribucion de 4 bombas de 75
Kg. con la de 6 bombas de 50 Kg. Vemos que la Escuadrilla 20,
antecesora de la 4.% del Grupo 30, siempre se mostrd adicta a las
bombas de mayor peso, aun a costa de reducir la carga total.

En este periodo no se nos indica directamente el nimero de
vuelos por servicio, pero, de acuerdo con el peso lanzado por
servicio, el promedio de aviones participantes en las misiones fue
proximo a 10, y mayor de 9. Las cargas mas frecuentes por avidn
parecen ser las de 8 bombas de 42,5 Kg. (340 Kg. en total) o 6
bombas de 50 Kg. (300 Kg. en total).

Como vemos, las escuadrillas estaban bastante completas de
material en esta época tardia, pues podian poner en vuelo al
menos tres patrullas de a tres aviones. Esto confirma que las bajas
de Natachas en el segundo semestre de 1938 no abundaron y que
el desastroso resultado de la accion del 24 de diciembre fue una
excepcion y no la regla.

(*) Datos conservados, asimismo, en el Archivo Historico Militar.

Otro aspecto interesante que recoge el Informe-resumen
sobre la actuacion del Grupo 30 en su primer afio de actuacion es
un estudio de peligrosidad de los servicios de guerra en funcion de
la altura de vuelo, hasado en una correlacion entre las altitudes en
las diversas misiones y los porcentajes de aviones alcanzados por la
artilleria antiaérea. En este estudio se tuvieron en cuenta 78
servicios de guerra realizados entre 700 y 3.000 metros de altura,
con un total de 667 vuelos y un promedio de 8,55 wuelos por
servicio; de ellos, 42 se llevaron a cabo por encima de 2.000
metros y 32 por debajo, y en ambos casos la media de aviones por
mision fue similar,

Los resultados obtenidos se indican en el cuadro nimero 6
siguiente:

Cuadro nam. 6
) Derribos
. Aviones por
Altitud Servicios | Impactos % abatidos | servicio
De 3.000 a 2.000 m| 46 26 57
De 1.8900 a 1.600 m 12 8 67
De 1.500 a 1.000 m 16 0 0
De 900 a 700 m 4 3 75
TOTAL 78 37 48 8 0,102

El promedio de disparos antiaéreos por mision fue de 70, o
sea, de 8,18 proyectiles por avion paticipante en-la incursion, pues
la formacion media era de 8,55 aviones, La DCA abatio la quinta
parte de los Natachas que alcanzé (exactamente el 21,6 por 100) e
hizo blanco con el 0,68 por 100 de sus disparos, consiguiendo un
derribo cada 1,46 por 1.000 de los mismos.
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BAJAS IDENTIFICADAS EN LOS NATACHAS
DESDE EL 1-7-37 AL 30-6-38

FECHA ELLA.] CAUSA LUGAR PILOTO TRIPULANTE
6/7-7-37 1 Caza Brunete 7 (+) ? (=)
(1) 6/7-7-37 1 Acc. Brunete ? (+) ? (+)
7-7-37 2 Acc. Retamares-Boadilla ? ?
(2) ToTFT 2 Acc. Retamares-Boadilla ? ?
(3) 11/12-7-37 2 Acc. Sevilla la Nueva Vicente Roca (h) Lagos (+)
(4) 12-7-37 3 Caza Villaviciosa de Odon ? ?
(5) 13-7-37 1 AA Boadilla del Monte ? (+) ? (+)
14/15-7-37 50 - Sevilla la Nueva Verduzco (+) Arano (+)
(6) 14/15-7-37 50 - Sevilla la Nueva ? (+) ? (+)
14/15-7-37 50 - Sevilla la Nueva ? (h) ? (+)
18-7-37 ? Acc. Navalcarnero ? (+] ? (+)
18-7-37 2 Caza Navalcarnero Sabateé Hermann Feld (+)
(7 18.7-37 2 - Navalcar nero G.2 Migallon Lumbreras
18-7-37 2 - Navalcarnero Marquez Luesma
(2) 21-7-37 2 Bomb. Quintanar de la O. - —

Subtotal 1 15 aviones (10) 6 pilotos (4) y 9 tripulantes (6) (+)
23/25-8-37 3 Acc. Zuera (chogue) Pedro Moron (+) Abel. Montero (+)
24/25-8-37 40 Acc. Zuera (choque) Ant. Escudero (+) Ratael Marcos (+)

25-8-37 50 Caza Zuera ? ?
25-8-37 ? Acc. ?  (averia de motor) ? ?
(©) 27-8-37 2 Acc. Pina de Ebro Alfredo Aimat {+) Saturnino Puig (+)
? ? - ? Dom. Bobadilla (+) Cdstor Merino (+)
(2) 1-10-37 1 - ?  (viaje; C. del Hoyo) ? (+) ? (+)
(2) 10-10-37 3 Bomb. Bujaraloz — -
(2) 12-11-37 3 Acc. Teruel (t.t.; niebla) Samuel Calamita (+) Francisco Ligos (+)
(2) 28-11-37 2 - Zaidin (toma de tierra) ? ?
(2) 11-11-37 4 - Utiel (v. Almansa-Requena) ? ?
Subtotal 2 11 aviones (7) 6 pilotos (4) y 6 tripulantes (4) (+)
FECHA ELLA. CAUSA LUGAR PILOTO TRIPULANTE
Z] 16-12-37 2 Acc. Alcublas (parada motor) ? ?
(2) 18-12-37 4 Acc. Liria (parada motor) ? ?
19-12.37 ? Acc. Barracas (parada motor) ? ?
(10) 19-12-37 4 AA Caude Angel Carvajal (+) Félix Juarros (+)
19-12-37 4 AA Caudé Delfin Brito (+) José M.? Belmonte (1)
4-.01-38 2 Caza Concud Antonio Nicolas "El Mafio” (+)
(11) 4-01-38 2 Caza Concud Manuel Gisbert Joagurin Lépez Arenas
4-01-38 2 — Concud Luis Villalvilla Pegote
7-01-38 1 AA San Blas ? ? (+)
(12)  701.38 1 AA San Blas ? ?
Subtotal 3 10 aviones (9) 2 pilotos (2) y 4 tripulantes (4) ()
(Z2) 10/14-4-38 o Bomb. Vidreras - =
(2) 26-4-38 4 Acc. Puerte Motril ? ?
(13) 24-5-38 2 AA Seros-La Rapita José Palma (h) Alcafiiz (+)
(2) 1-6-38 2 Acc. La Garriga (despegue) Luis del Valle (+) Mufioz (+)
(2) 14-6-38 4 AA Lucena del Cid ? ?
25/28-6.38 3 AA V. Creventada Salvador Arce Vera (1) Benigno Zapatero (+)
(14) 95/28.6.38 3 AA V. Creventada ? Juan Ant. Nieto
Subtotal 4 7 aviones (7) 2 pilotos (2) y 3 tripulantes (3) (+)
TOTAL ANO 43 aviones (33) 16 pilotos (12) y 22 tripulantes (17) (+)

(1) El Parte de la Aviacidbn Nacional del dia 6 reclamo el derribo de 3 Natachas.

(2) No citado por los partes nacionales,
(3) El Parte de la Aviacibn-Nacional del dia 11 reclamo el derribo de 3 bombarderos por la A.A. (el parte oficial elevbh esta cifra a 5).
(4) El Parte de la Aviacidn Nacional acredité a la L.C. el derribo de un Natacha,
{5) EIl Parte de la Aviacibn Nacional acreditd a la 5.2 bateria A.A. el derribo de dos Natachas,

(6) EI Parte de la Aviacidbn Nacional del dia 14 acredito al 2G3 el derribo de 4 Natachas.

(7) El 2G3 reclamé el derribo de un Natacha y la A.L. de otros 8; el parte oficial redujo la cifra total a 7.
(8) EI parte de la Aviacion del 24 y el oficial del 25 asignan a la A.L. 2l derribo de 4 “Pragas’.

(9) EIl parte de la Aviacién del 27 anota a la A.L. el abatimiento de 3 "“Papagayos’’.

(10) EI Parte de la Aviacibn Nacional acredita a la A.A. el derribo de 8 aviones (10 el parte oficial).

(11) EIl Parte de la Aviaciébn Nacional asigna a la A.l. el abatimiento de 4 “Papagayos’’ (el parte del dia 5 eleva esta cifra a 5).
(12) El Parte de la Aviacion Nacional acredita a la A.A. el derribo de 2 bombarderos.

(13) EI Parte de la Aviacidn Nacional de dia 24 acredita a la A.A. el derribo de 2 Natachas.

(14) EI Parte de la Aviacién Nacional del dia 25 se anota el derribo de 4 Natachas (2 lacazay 2 la A.A.).
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ANEXO 11

PERDIDAS DE MATERIAL Y PERSONAL DE LOS NATACHAS

Las pérdidas del segundo semestre de 1937 y del primero de
1938 las podemos conocer con bastante aproximacién, gracias al
Informe anual sobre el Grupo 30 que se conserva en el Archivo
Historico Militar y a los historiales de las escuadrillas del Grupo
30. En los Gltimos meses de guerra las bajas en el Grupo 30 fueron
poco numerosas, excepto las de 24-12-38, y se pueden reconstuir
con relativa facilidad. No es éste el caso del primer semestre de
1937, del que carecemos de documentos basicos de conjunto, que
deben suplirse con informacion fragmentaria y oral, en general
muy incompleta,

Para el perfodo fundamental (1-7-37 a 30-6-38) hemos con-
feccionado el siguiente cuadro resumen:

BAJAS REGISTRADAS EN EL INFORME ANUAL
Observa-| Fotd- |Bombar-| Total
Aviones | Pilatos dores grafos deros | Personal

1.2 Esclla 6 4 5 9
/N # 12 2 1 1 4 8
iy 6 3 1 2 ]
4° 5 2 - 2 4
Total Grupo 29 11 2 1 13 27
40 Esclla. 1 1 - - 1

50 1 - - - —~

? 2 1 - - 1 2
Total del

informe 33 13 2 1 15 3

En realidad, el Informe da una distribucién ligeramente
diferente a ésta, ya que adjudica a la 2.> Escuadrilla un piloto, un
observador y un bombardero muertos el 18-7-37, pero Basilio
Garcia Moraleda ha aclarado en el Boletin Informativo de ADAR
nim. 33-34 que ese dia murid solo un observador de la 2.2
Escuadrila y que los otros fallecidos pertenecian a otra unidad
que no ha sabido identificar, Por el contrario, en el accidente del 1
de junio de 1938, ademas del fotografo citado por el Informe
muri6 el piloto Luis del Valle. El propio Informe anota en un
resumen la cifra de 32 aviones derribados, nero da referencias de
33

El resumen a que nos referimos indica la siguiente distribu=
cidn por causas de las pérdidas:

Aviones Bajas

perdidos personales
Por caza 6 18,75 7 233
Por antiaérea 9 28,12 10 333
Por accidente 14 43,75 13 43,3
Por bombardeo 3 9,38 -
TOTAL 32 100,00 30 100,00

Parecen muy elevados lor porcentajes atribuidos a acciden-
tes, a los que se llega por incluir en este apartado, ademas de los
accidentes propiamente dichos, las tomas de tierra catastroficas
debidas a incidencias de acciones de guerra, los chogues en
formaciones de combate, etc., o sea, todas las bajas de guerra no
imputables directamente a la caza o DCA enemigas,

Basados en los historiales de las escuadrillas del Grupo 30, en
partes de bajas de diferentes fechas y en informaciones de
supervivientes de los Natachas, hemos ampliado los cuadros ante-
riores hasta un total de 43 aviones y 37 personas, muchas de las
cuales se han identificado nominalmente. Los resultados se inclu-
yen en el cuadro de la pégina anterior.

Es posible, y aun probable, que éstas no sean todas las bajas
de los Natachas en el afio considerado, pues la informacién sobre
las escuadrillas independientes es escasa y no parece facil que la
Escuadrilla 20, por ejemplo, saliera indemne de las batallas de
Brunete y Belchite, que tantas bajas ocasiond a las otras unidades
de Natachas, Estas grandes pérdidas del verano de 1937 fueron las
que llevaron a la desaparicion de las escuadrillas independientes y a
la reduccion del nimero de escuadrillas de Natachas de seis a
cuatro; con esta medida se consiguid que las unidades supervi-
vientes volviesen a tener sus doce aviones de plantilla y contasen
con tripulaciones superabundantes,

En el otoiio de 1937 las bajas del Grupo 30 fueron
compensadas en parte por los Natachas terminados de revisar y
reparar en dicho perfodo. Asi, el dia fin de afio las tres primeras
escuadrillas contaban con 12, 10 y 11 aviones en vuelo, respectiva
mente; s6lo la 4. Escuadrilla, que habfa perdido cuatro aparatos
entre noviembre y diciembre, contaba con ocho aviones en servicio.

A partir de la batalla de Teruel las bajas por fuego antiaéreo
cobran gran auge, a un tiempo que desaparecen las producidas por
caza enemiga y disminuyen las atribuidas a accidnete.

A finales de abril de 1938 el Grupo 30 estaba en plena
pujanza y contaba con todo su potencial tedrico, probablemente
por haber arribado a Espafia una Gltima remesa de Natachas.

Para esta época la Jefatura de Fuerzas Aéreas habia dismi-
nuido su confianza en este tipo de aparato y pensaba en reforzar
su Aviacion de Cooperacion mediante la adquisicion de otros
tipos méas modernos, entre ellos el Grumman “Delfin” (modelo del
que compré 40 ejemplares en Canadé, de los cuales 34 arribaron a
Espaiia), el Bellanca (con 22 aparatos adquiridos en Estados
Unidos, a través de Méjico, que no llegaron a actuar) y los Fokker
C-X'y G-I, que no fueron terminados a tiempo.

Después del corte en dos de la Zona republicana, las
escuadrillas 1.2, 3.2 y 4.2 actuaron intensamente en los frentes de
Castellon y Teruel hasta el mes de julio de 1938, permaneciendo
en Catalufia la 2.2, Las escuadrillas del Sur operaron en el verano
por Extremadura, sin que conozcamos sus pérdidas en este teatro
(los partes nacionales registran un derribo en el sector del Zujar, el
29 de julio, y -otro probable en Castuera, el 9 de agosto. Garcfa
Lacalle admite un piloto de Natachas muerto y otro indtil en julio
de 1938 y ninguna baja en los meses siguientes).

En las dltimas fases de la guerra, el Grupo 30 tuvo, al
menos, nueve bajas de aviones (siete de ellas definitivas): las seis
del 24-12-38; una que se produjo el 8-1-39 por accidente de
despegue y ocasiond la muerte del piloto (teniente Salvador Ribas)
y graves quemaduras al observador (Luis Fonollosa); otra frente a
Cartagena con ocasion del bombardeo al mercante “Castillo de
Olite” (con muerte del teniente Ayuso, por reaccién antiaérea), y
la Gitima por accidente sobre el aerddromo de Barrax, cuando los
tenientes Munuera y Mulet partian hacia Barajas con el resto de la
3.7 Escuadrilla para entregarse al Ejército vencedor, el 29-3-39,
como les habia sido propuesto por sus jefes, para que otros
compaiieros méas comprometidos o menos confiados pudieran
escapar. Si para sus camaradas de la 3.% y 4.2 Escuadrillas este fue
el servicio mas desagradable, anodino v, acaso, peligroso de toda la
guerra, segin me escribié Hernandez Chacén (2° Jefe del Grupo 30
a la sazon y comandante del conjunto de ambas escuadrillas aquel
dia), para Munuera resultd el postrer acto de su existencia y para
Mulet supuso el inicio de su cojera permanente.

Aparte de estas bajas definitivas, el menos dos Natachas
fueron averiados en las operaciones de Pozoblanco (de las Escuadri-
llas 3.2 y 1.%), y en ellas resultaron heridos el 19-1-39 los sargentos
pilotos Vicente Rivera y Jesis Cafiamero y los tenientes Luis
Romin y Dionisio Martinez Rabago, .

Respecto a las bajas anteriores a julio de 1937, los pocos
datos conocidos pueden verse en mis articulos “Los Natachas en la
Guerra Civil”, publicados en la “Revista de Aeronautica” de los
meses de enero y junio de 1979 m
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Cuatro Vientos, 19 octubre 1921.—S. M. la Reina, madrina del aeroplano donado por la
provincia de Murcia, rompe la botella de champagne sobre la hélice del De Havilland DH-4.

Por “Canario” Azaola

amentablemente, tuvo que producirse la

tragedia en Marruecos, el desastre de

Annual en 1921, para que el gobiermo
reaccionara, despertando a la realidad, y el llano pue-
blo espariol, conmovido, en admirable gesto de soli-
daridad, se volcase en ayuda de aquel sufrido y des-
moralizado Ejército de Africa.

La Aviacidn, que sin apenas medios, apoyo y com-
prension, desde 1913 actuaba en Marruecos, habria
de beneficiarse también, al recibir un material mds
moderno y abundante, con el que habria de sacar un
mayor partido a sus grandes posibilidades.

Fue el capitdn de la Guardia Civil, Martinez de
Vivar, quien lanzé la idea, de que a través de suscrip-
ciones, cada provincia regalara un aeroplano al Ejér-
cito; la reaccién no se hizo esperar y a partir de
entonces, las péginas de los periddicos fueron a diario
portavoces de los distintos ofrecimientos y cuestacio-
nes populares; copiemos alguna de aquellas noticias:
“En el garden party celebrado en los jardines de la
Granja Agricola a beneficio del avién “Ciudad Real”,
se recaudaron 3.000 Ptas., la suscripcion alcanza las
24.000"; “La casa constructora de automdviles His-
pano Suiza, regala al Ejército diez motores para aero-

plano de 300 CV™; “El Real Aero Club de Cataluiia
comunica a la Direccion de Aerondutica el acuerdo
de regalar un aeroplano que se denominara “Catalu-
fia” y ofrecer el concurso de los pilotos del Club para

dirigirlo™; “El exsenador don Eusebio Giraldo de
Medina del Campo, ha escrito al Jefe del Gobierno
rogdndole que compre un aeroplano de combate (1) y
se le envie a él la cuenta”.

Semanas después, la prensa se hacia eco igualmen-
te del resultado tangible de tantas pequefias o grandes
donaciones. El 29 de septiembre de 1921 8§. MM. los
Reyes presiden en el aer6dromo de Cuatro Vientos el
acto de bendicién y entrega de los aparatos DH-4
“Salamanca” nimeros 1 y 2 que son amadrinados
por la Soberana y la Infanta Dona Isabel; asi como
los dos que dona Zaragoza, cuyo madrinazgo corres-
ponde a la sefiora del Ministro de la Guerra, Sr. La
Cierva y a la condesa de Coello de Portugal. Dos dias
después, en el mismo aerédromo son entregados el
“Murcia” nimero 2 “Don Juan de la Cierva” y el
“Murcia” nimero 3 “Maria de la Fuensanta” ambos
DH4.

(1) Hidroavion bimotor “Flying Boat™ F-3, que bautizado
*Medina-Giraldo” fue entregado a la Aeronautica Naval en
Barcelona el 18 de septiembre de 1921.



El 19 de octubre, nuevamente los Reyes presiden la
ceremonia de entrega en Cuatro Vientos de los aero-
planos DH-4 donados por las provincias de Cartage-
na, Avila “Santa Teresa de Jesus”, Vigo y Murcia
nim. I. 8. M. la Reina, madrina de este iltimo, rom-
pe, como es tradicional, la botella de champafia con-
tra el buje de su hélice. Los cuatro aviones —decia la
prensa— saldrédn en breve para Melilla.

El 15 de enero de 1922 la entrega se realiza en
Tablada, se trata de 17 aparatos jtodos Breguet
XIV?, que corresponden a los siguientes donantes:
tres de Asturias, uno de Huelva, tres de Cadiz, “Te-
niente Coronel Primo de Rivera”, “Alférez Lozaga”
y “Soldado José Raposo”, uno de Palencia, uno de
Logroiio, cinco del sefior Marquet, uno de “La Van-
guardia” de Barcelona, uno de la Colonia Espaiiola
de Manila y uno de Canarias. Nueve dias después, en
Cuatro Vientos y en acto presidido por la Infanta
Doiia Isabel, que representa a la Reina Doiia Victoria
Eugenia, se entregan los Breguet XIV “Teruel”,
“Santander”, “Ciudad Real” y “Cuba”.

El 10 de febrero S. M. la Reina amadrina el avion
“Badajoz” entregado en Cuatro Vientos y en el mis-

El “Archipiélago Canario™.

Cludad Real’’
'pulantes deFapa

mo aerédromo diez dias después el “Granada”, un
DH-9 motor Napier —*considerado como el mejor
del mundo”—. En el discurso de ofrecimiento, pro-

uatro! Vientos, 24 ‘enero 1922.—
uesa de - Viesca, madrina del aero|

ptia entre los primerQsc ==
0, el marqués de Val-

nunciado por el capitdn general Orozco, el ilustre sol-
dado resalté la esplendidez de la tierra granadina
“*que no se limita al regalo de hoy, sino que ademss,

cede terrenos en el campo de Armilla para el asenta-
miento de un aerédromo militar y contribuye econd-
micamente a la construccidn de los edificios necesa-
rios”. La bendicidn, prevista en principio para el dia
16, habiase aplazado en sefial de duelo por la triple
desgracia ocurrida en Cuatro Vientos el dia 14, en la
que los aviadores ingleses Richardson (profesor de
aquella Escuela), Milnes y Jortiveiles (quien debia
realizar el vuelo de exhibicion del aeroplano “Grana-
da”) perdieron la vida al estrellarse, en La Huerta del
Rey exactamente, el “Bristol” que ocupaban.

El 24 de junio lad pequeiias Infantas visitan por
primera vez Cuatro Vientos para presidir el acto de
ofrecimiento de los Breguet XIV que las provincias
de Madrid y Canarias regalan al Ejército, por sus-
cripcion popular iniciada por los diarios “El Sol” y
“La Provincia” (Las Palmas) respectivamente. El
aeroplano “Madrid” fue amadrinado por la Infanta
Doria Maria Cristina y al Sr. Ruiz Ferry, presidente
del Real Aero Club de Espafia y colaborador aero-
ndutico de “El Sol”, le correspondié pronunciar el
discurso de entrega. Bendecidos los aparatos por el
Obispo de Canarias realizaron diversos vuelos, el
“Madrid” concretamente sobre la capital con el fin de
saludar a sus donantes. “Las infantitas —narraba la
prensa— se mostraron encantadas, sobre todo por las
“locuras” que con su maestria habitual, ejecutd
Lecea a bordo de su avion™.

La ultima de las entregas que hemos podido regis-
trar, tuvo lugar en Tablada el 2 de julio de 1922, don-
de se bendijeron y bautizaron el *“Archipiélago Cana-
rio” (Bre-XI1V) y el “Tenerife”; de ambos fue madrina
la Infanta Dofia Luisa, uno para si y el otro en repre-
sentacion de la Reina Dofia Victoria Eugenia. [l
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FERI‘U\NDO DE QUEROL MULL_._ER, Temente General de

Anualmenté fa Excma. Dtpuhclon de Granada que snempre hlzo gala de un excepclonal interés y entusiasmo por' ™

la Avnacloh organiza, en colaboramon con la Jefatura de la Base de Armilla, una Semana de Cultura Aérea, en la
; que; se celebran entre otros actos, un ciclo de conferencias, una exposicion de material y documentos aeronauticos
~y un festmal aéreo. En una de las ultimas edncuones, .Stendo el Tentente Genera! Quenol Capltan Genera# de Ia

- Segunda Ftegion Aérea, pronuncm la conferencra que mprbducrmos a conhnuacuon

EI awadbr belga Tick e4 prlmer hombre

CIue voté en | aeroplano_en | Granada.

(20 - 1911)

sional, perdl mi destino en Grana-

da. Y digo perdi, usando un verbo que suele |
aplicarse a la repentina privacion de algun —
tesoro de salud, de ser querido, de privile-
gio. Perdl vivir al amparo de esta sierra .
impresionante, respirando el embeleso de la |

ciudad, grabando clichés imborrables en la

retina v acumulando gratisimas sensacio-
nes en-el recuerdo. Perdi la ocasion de dis- |

- frutar de cerca de la sincera, noble y calida +
_ amistad de muchos de sus habitantes, que a |
mi mujer v a mi tan gratamente nos impre- |

slonaron.

Destinado como coronel jefe de la Escue- |
fa de Pilotos de Armilla desde 1965 a 1967,
siempre recordaré con agrado como, duran- |
te mis horas de trabajo, me rodeaba la ilu-|
sionada ansiedad de los alumnos, el alegre |

1913.-Biplano de Mr. Demazel, que volé en el hipédromo de Armilla el 28-V-1913.
g2 | '

Wace 14 arios, por los avatares de la
vida y la obligada rotacion profe-

(rdfico de las avionetas, el aire seco y saho
del aerddromo, sus horizontes dilatados y
aquel gratuito y excepcional telon de fondo
de Sierra Nevada en cuyos juegos de luces y

sombras, colores y tonos, brillos, matices y ~ ||

quiebros, tanto mis ojos se recrearon.

Y en mis ratos de ocio y descanso fuera . |-

del aerddromo, el placer deliciosamente
repetido de admirar vuestras innumerables
maravillas, con tanta razon elogiadas de
modo undnime por todo el mundo.

Hoy vuelvo agui, amablemente invitado ————

por la Excma. Diputacion Provincial para

_ hablar de la primitiva historia aerondutica _|

granadina, utilizando los apuntes tomados
tiempo atrds. Entonces, en aquellos arnos
6567, entre mi amigo y comparero don ~|
Francisco Garrido Morales v yo, emprendi-
mas con ahineo e ilusion el trabajo de pedir
datos a amigos v de rebuscar por hemerote-
cas v archivos. Contando con la excelente
voluntad de muchos granadinos, pudimos
acopiar bastante material, aunque perma-
neciendo siempre con la impresion de que
quedaban efemérides nunca recogidas en
imprenta e intuvendo que lo recopilado era
lamentablemente  incompleto. Si  ahora
alguno de los presentes pudiera rellenar
alguna laguna o corregir algun error, sus
aportaciones serdn sumamente agradeci-
dus.

Como Jestis Salas, mi admirado amigo,
rva ha glosado magnificamente, por lo que
me cuentan, el tema de las fuerzas aéreas
en 1936-1939, vo voy a terminar donde él
empezo. Es decir, voy a abarcar los cinco
lustros transcurridos desde el primer vuelo
en Granada en 1911 hasta el Alzamiento
en 1936,

Estos cinco lustros vamos a considerar-

los divididos en 3 periodos.
® |.”: espectdculos populares en el hipodro-
mo v en el cauce del Genil. Abarca de 1911
a 1915.
@ 2.%: simple llanura de vuelo, sin edificios,
en Armilla. Durante los arios 1920 y 1921.
® 3.2 aerodromo militar con edificios, en
Armilla. Comprende de 1922 a 1936.




Primer periodo: ESPECTACULOS

POPULARES

La actividad aerondutica granadina
nacio en dos lugares concretos: el hipodro-
mo v el cauce del Genil en su confluencia
con el Darro; v con unos motivos también
muy determinados: las fiestas del Corpus.

Se da la curiosa circunstancia de que nos
estemos ocupando ahora de la historia aé-
rea de Granada precisamente durante las
fiestas del Corpus, en momentos en que se
estan cumpliendo los 70 aros justos de
cuando los puros y limpios aires de esta ciu-
dad se vieron por primera vez rasgados por
una maquina humana.

Otra circunstancia digna de resaltar es
que la aviacion andaluza se inicia en dos
hipodromos: el de Tablada en 1910 y el de
Armilla en 1911.

;Como empezd la actividad aérea en el
hipddromo de Armilla? Empezd como
espectdculo de feria o de circo, como curio-
sa novedad para atraer publico.

Los periodicos de Granada afirmaban
que “las tardes de aviacion son otro de los
numeros que no deben faltar del programa
de festejos, como ejemplo de cultura y como
medio eficacisimo para atraer a nuestra
ciudad enorme contingente de forasteros”.
“Casi puede decirse que es un espectdculo
desconocido en Granada y sin miedo puede
afirmarse que, contratando buenos aviado-
res, ha de ser uno de los nimeros que mas
animacion dé a nuestra capital”.

Uno de los organizadores manifestaba en
los periodicos que sus aspiraciones eran

conseguir “tres corridas de toros y dos tar-.

des de aviacion".

Tanto en Tablada como en Armilla los
primeros vuelos fueron de pilotos belgas
volando aviones franceses. Concretamente
en Armilla fue el belga Tick en un avion
Bleriot el 20 de junio de 1911. La entrada
general al hipedromo costaba 6 reales, y el
mejor palco 40 Ptas. 1

El “Heraldo” de Madrid elogiaba “las
condiciones excepcionales del hipadromo de
Armilla, pues no es posible encontrar deco-
racion mas bella que aquella serie admira-
ble de moles gigantescas que se llaman Sie-
rra Nevada para un espectdculo cualquiera
al aire libre".

Si alababa al hipodromo y a la sierra,
censuraba duramente, en cambio, a las
comunicaciones, afirmando ‘'ser mas senci-
llo ir a Paris que a la sultana de Anda-
lucia”.

Las fiestas aéreas del Corpus de 1914
tuvieron ya cardcter de certamen y de com-
peticion, con un circuito de velocidad en el
que la Torre de la Vela hacia de boya o de
handerola para los virajes de media vuelta.

Los jueces de linea en la Torre de la Vela
fueron don Salvador Garcia de Pruneda y
Arizon v don Manuel Martinez de Victoria.

El cronometrador, el Sr. Ruiz Ferry.

Y la comision del hipedromo se hallaba
constituida por don Eduardo Magdalena,

don Enrigue Esteban, don Fernando Cre-
honge, don Mariano de las Penas, don Luis
Davila v don Luis Bessieres.

El primer premio fue de 5.000 Ptas. y se
lo llevo el francés Jean Maurais.

Las ascensiones en globo partian del
cauce del Genil, junto a una fdbrica de gas.
Los globos eran traidos desde el Parque de
Aerostacion de Guadalajara y montados e
inflados aqui. Uno de los mds entusiastas
organizadores y participantes era el grana-
dino Luis de Davila. Otros eran los Sres.
Aguirre, Rojas v Martinez de Victoria.

. A primeras horas de la manana, los glo-
bos se llenaron de gas en el cauce del rio
Genil. Numeroso publico congregado en el
Humilladero y Paseo de San Sebastidn pre-
sencio su subida y evoluciones. Del globo
“Saturno” la revista quincenal “Granada”
decila que “majestuosamente avanzaba por
la atmosfera con serenidad de gigantesca

Don Luis Davila-Ponce de Ledén y Wilhelmi
1921-1925.

1915.-Los capitanes Davila y Aguirre y el paisano Martinez de Victoria, preparandose para
salir en el “Saturmo”.

1921.-Avion Bristol de pasajeros, utilizado entre Madrid, Granada, Sevilla, Melilla y
otros puntos.
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‘ 1922 *Fotograf' ia tomada en Armlﬂa al éaso dela escuadnlla Hav“'llancf Napier en \uaje, a
Marruecos Agosto de 1922 El pﬂmero dela derecha es el capltan don Apolmar Saez de |

'Buruaga.

~ave". Y proseguia: “Vencida la tarde, los

aeronautas tomaron tierra en el barranco
de San Juan, en Sierra Nevada, sobre un
extenso ventisquero. El Sr. Martinez de
Victoria, gran conocedor de la sierra, diri-

 gio a sus companeros a Giejar, desde don-

de se trasladaron todos a Granada”.

| 2. periodo: SIMPLE LLANURA DE
~ VUELO, SIN EDIFICIOS

El hipodromo se habia quedado pequerio

- v cuando en 1920 se reanudaron los vuelos

después del paron de la I Guerra Mundial,

lo hicieron va fuera del hipodromo, en unos | | |

| inculros llanos proximos utilizados de anti-

guo como campo de prdactica militar de la
guarnicion terrestre de la ciudad.
Terrenos aridos, sin agricultura, que nos

1 podemos  perfectamente imaginar como

eran levendo la expresiva descripcion que
de ellos habia hecho 50 aros atrds, en

1872, el inmortal don Pedro Antonio de
“Alarcon en su obra “La Alpujarra”. =

“La privilegiada comarca granadina, por — |

encerrar todas las bellezas naturales, encie-

" rra hasta la ascética v melancolica de los

desiertos. No contento Dios con reunir casi
a las puertas de la gran ciudad nevadas

~ montanas, cerros bermejos, las rocas mora- |

das de Sierra Elvira, la feraz planicie de la
Vega, jardines y bosques; y, por ultimo, rios
de todas clases (aqui el manso Genil,

mugiendo entre periascos; acd el desperiado
Dilar; alla el jugueton Alfacar, y el Mona-
chil v el Cubillas y el Beiro, todos formando
como una red de plata), puso Dios también

_en aquella region los Llanos de Armilla,

| fluvendo entre alamedas; alli el Darro, | | |
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desconsolado yermo enclavado como un
| oasis negativo, en medio de una llanura
siempre frondosa, para mas lucimiento y
realce del edén que lo rodea”.

Los festivales aéreos del Corpus de 1920
incluyeron como novedad los bautismos del
aire por 50 Ptas. y el lanzamiento del mono
“Perico” en paracaidas. En 1921 hubo
siembra desde el aire por la provincia de
folletas y programas y como hecho insolito
el que el aviador francés Mr. Porgés tomo
tierra en el Embovedado para efectuar una
compra en el Bazar ortopédico de los Rayos
X, continuando después su viaje hacia
Paris.

En 1921 es cuando las explanadas de
Armilla pasan a ser utilizadas con frecuen-
cia como punto de etapa de los aviones mili-
tares que se dirigian o volvian de Melilla.
Siendo esta razon la que condujo en breve a
convertir una simple llanura pelada en un
completo v moderno aerddromo militar.

Es ley de vida, consagrada por milenios
de acontecer humano, que la guerra, que
todos reprueban v nadie quiere, es muchas -
veces el mejor acicate v trampolin para el
desarrollo de nuevas técnicas. Y en este
caso concrelo fueron las operaciones milita-
res de Marruecos las que impulsaron nota-
blemente al auge y el desarrollo de la activi-
dad aérea en Espana.

Aquellas operaciones tuvieron lugar en
dos zonas muy diferenciadas v bastante
independientes entre si: la de Tetudn-Lara-
che y la de Melilla. Dos zonas a las que 1 ,
acudian los aviones haciendo escala, los j e preet Lo |
primeros en Tablada y los segundos en ‘ 5
Armilla. De este modo, desde un micleo
irradiador central en Cuatro Vientos (Ma-
drid) bajaban dos rutas aéreas prdctica-
mente iguales de largas, haciendo escala en
Tablada vy en Armilla y terminando en
Tetuan-Larache v en Melilla. La aeronau-
tica andaluza ha tenido asi dos polos de _
desarrollo, generadores de crecimiento v de
expansion.

Tablada y Armilla, dos nombres carga-
dos de significacion historica y de valiosa
aportacion.

Bien pronto, y al igual que en algunas
~otras pocas provincias espanolas, ésta fue |
de las primeras que en unos momentos de |
apuro nacional, abric enseguida sus manos
prodigas para regalar un avion a sus Fuer- —
zas Armadas que estaban Iluchando en
Marruecos; avion que pased por el aire el |3
nombre eufonico de esta ciudad. Se trataba
de un Havilland DH-4 comprado por sus-
cripcion popular (90.000 Ptas. de las de
entonces) siendo Presidente de la Diputa- —
cion don Rafael Hitos y Gobernador Civil
don Damaso Gil Municio. z

Este avion, junto con los de otras provin- |
cias donantes, fue bendecido el 21-11-1922 |
en Cuatro Vientos por el Patriarca de las |
Indias, con asistencia de SS. MM. los—}
Reyes. Y fue conducido a Marruecos por
don Eduardo Gonzdlez Gallarza.
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El éeroplano “Granada” en Meliliai ddnde ha tc:ima'dojpafte en misiones de recono-
cimiento y bombardeo de la zona rebelde. Noviembre de 1922.

-Aho 192§ -Accidente del avién Brlstol an-el que perecen el Gomandante den ‘Luis
| Davila y lel soldado don Juan J|menez Rmz \ fr]




1928.-Escuadrilla de aviones Breguet XIX sobrevolando la carretera de Motril en las
Don Luis Manzaneque Felbrer. 1927-1928. , | linmediagiones de Armilla. |

1928.-Breguet Xlx en un choque contra un depésito e_levado de agua en el aerédromo
de Armilla. A la izquierda el piloto, capitan Negron.

1928.-Aerddromo de Armilla y aviones Breguet XIX en claro y 4 Breguet XIV en
oscuro.
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Los aviones que con tanta frecuencia
pasaban por Armilla y por Tablada eran
los de la guerra de Marruecos: Havilland
DH-4, Breguet XIV, Avro 504-K y Bristol.
Algunos de sus pilotos eran granadinos
como los capitanes Luis Davila Wilhelmi y
Enrique Palacios Ruiz de Almoddvar.

Tanto uso de paso hizo ver la convenien-
cia de construir un aerodromo donde los
aviones pudieran ser debidamente atendi-
dos y enseguida surgio una afortunada con-
vergencia de esfuerzos:
® por una parte, las autoridades granadi-
nas:

— Gobernador Civil: don Damaso Gil
Municio

— Alealde: don German Gareia Gil de
Gibaja.

@® por otra, los propietarios de los terrenos
que generosamente los donaron: don Anto-
nio Gil Prieto, don Antonio Pertinez y el Sr.
Mendigorri.

® por otra, el general Echagiie, Director de
la Aerondutica Militar.

@ v el promotor principal que era el capitdn
de ingenieros don Luis Ddvila, movilizando
voluntades, efectuando gestiones, provocan-
do regalos; y ofreciendo, por fin, gratuita-
mente, su titulo de ingeniero para la redac-
cion de proyectos.

Resulta curiosa la frecuencia del apellido
Gil. Lo llevaban el Gobernador, el Alcalde
v uno de los donantes de terrenos.

Se hicieron movimientos de tierras, se
levantaron edificios e instalaciones y en
1922, también alrededor de las fiestas del
Corpus, se inaugurd el Aerodromo Militar
de Armilla.

Al acto asisten:
® Director de Aerondutica: General don
Ramon Echagiie.
® Arzobispo: don Vicente Casanova.
® Alcalde: don German Garcia Gil de
Gibaja.

@ Jefe del Aerodromo: Comandante don
Luis Davila y muchisimo publico.

Es notable destacar que si el aerodromo

secundario que era Armilla fue inaugurado
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~en 1922, su Base principal, que era Tabla-
da, no lo fue hasta un ario después.

' TAR, CON EDIFICIOS

Herrera dijo entonces de él que “ha ofreci-

~ sacrificio, en el holocausto de su cuerpo
———— cerebro privilegiado y aquel corazon gene-
- roso”.

Un resumen de su vida es:

Fernando Davila y doria Berta Wilhelmi.
Se gradia de oficial de ingenieros. Sigue

‘ después se hace piloto de avion en un mono-
1 plano Nieuport.
‘ Mds tarde pidio pasar a supernumerario
 para atender a una importante empresa
| eléctrica de su propiedad en Granada.

- merario, efectiia subidas en globo a las que
_ ya nos hemos referido.
. — En 1919 es ascendido a comandante.
I | Sigue de supernumerario.
|| ®En 192] cuando en Armilla se hacen tra-
—— bajos de movimientos de tierras, y se llevan
e ~*-!-- tiendas de lona y barracones de madera, él
'_ ofrece gratuitamente su titulo de ingeniero
| para construir los edificios. Asi, mantenién-
_f dose de supernumerario, v sin sueldo, es
| encargado de la direccion de las obras.
—1—— @ En 1922, ya con los edificios terminados,
- vuelve a la situacion de actividad v es nom-
_ brado Jefe del Aerédromo.
Sobre €l muere, como hemos dicho en
11925,
Arios después, su sangre fértil hace que el
~~I— aerdodromo se fuera desarrollando y robus-
‘—f— teciendo. Experimentd varios ensanches y

a uno de ellos los servicios de meteorologia
desde la Universidad. El aerddromo no era

— coere (Africa occidental-Paris) y a veces
_ recibia la visita, en vuelo de prdcticas, de

hacian la linea Madrid-Tablada.
Por Armilla paso también el desfile de
[~ los famosos. En 1927 los tripulantes de la
———— patrulla de hidros que habian ido victorio-
|| samente a Guinea, la famosa Patrulla
. Atldntica, cuyos miembros vinieron a Gra-
|| nada acompariados del negrito Pepito Pita,
| siendo todos ellos espléndidamente agasa-
— jados.
También un grandioso homenaje se dis-
| pensé dos arios mds tarde al Breguet XIX
| “Jesiis del Gran Poder” de los capitanes
"\ | Jiménez e Iglesias, después de su vuelo
"[ | triunfal a América del Sur.

Tercer periodo: AERODROMO MILI-

En 1925, estrellandose sobre su propia |
| “obra, el comandante Davila, muere en
 Armilla, como consecuencia de una pérdida
. con un avion Bristol. Su compariero Emilio -

=t E
_do su vida hasta inmolarla en sublime |
~ hasta reducir a pavesas informes aquel |

® Nace en Granada en 1878, hijo de don 1

el curso de aerostacion en Guadalajara y

— @ Continuando en la situacion de supernu- -

se levantaron nuevos edificios, trasladando

| escala de las lineas aéreas civiles, aunque |
— " sobre él transitaba la linea francesa Late-

algiin trimotor Junkers C-24 de los que |

|
,,,,,,

rmilla de

e

Misa de campana

| “Jesus del Gran P

de 1929. El avién es
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4 .193H EI cq;mand?nte don RamonFranCQ ’DrrectPrGe eral de Avudclén |
"Rapubhca, én visita efeptuada* all Aerodrorpo ‘de Armil tados|de m:;merda ]
| derecha: brigada de Infanteria laureado don/- ManuptMudoz _camandante don-Ramon. -

| Franco, corﬂandante don Antonio Ferreiro (Jefe del Aerddromo) y paisano don J¢sé_
| Checa. De ple de izquierda a |derecha capltén Fernénqez |Pérez, cqpltén l.,ampqna

temer(te Barajas capltén Mesa capitan Ruiz J:ménez, ‘teniente Arregui, teniente Damaso,
—teniente; Flodnguez, eapﬁén Feméndez, capltan Diaz y subteménte Pio Hodnguez
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| Ref . Ef la cola X ' - done

i‘ De ‘ 5 S Jesus . | HH

| |doC io, Pio Rodriguez, Prieto Molin Baraj , Cipriano Rodriguez, Alvaro M ntehgudo..

' | Ruiz Jiménez, Gonzalez Boada, Aleman Orteda Diez de Rivera, Antonio ‘Cam 'a‘;. José

Merncns, ;Gerardo =errlnéndez Pérez Antoplo LInrente, Enhqub alabios, Juan APoaI y
T e e e (e e

En la época deI Graf Zeppelm (1 930 a
1933), aterrizando 9 veces en Sevilla, se
estudio el posible enlace con Granada.
Enseguida se desechd la posibilidad de

- hacer parada en Armilla, porque, por su

altura sobre el nivel del mar se disminuiria

 mucho su poder ascensional; y, por tanto,

su carga util. Si se tuvo proyectado, sin
embargo, el establecimiento de una linea de

aviones Granada-Sevilla para conectar asi |

con la linea de dirigibles Sevilla-Buenos
Aires.

Los arios de la 2.° Repiblica significaron
un bache en la potencia aérea de Granada.

" Los aviones militares se fueron de Armilla, |

no acudian aviones visitantes, no se celebra-

- ron exhibiciones ni certamenes ni apenas

quedo, alli mds que un pequerno destaca-

~ mento de tropas mandado por un subofi-

cial; la Wnica modesta actividad aérea gue
cabe registrar es la de algunos entusiastas
pilotos de vuelo sin motor.

Cuando llego el 18 de julio de 1936,
Armilla estaba sin aviones, la guarnicion de
tropa huyé a Almeria, via Motril, y el aerc-

~ dromo fue ocupado sin lucha por el capitdn

Pérez y Martinez de Victoria con un puna-
do de artilleros.

En una ojeada de conjunto a los cinco
lustros comentados —1911 a 1936— Grana-

" da tuvo una notable historia aérea. Como

hemos dicho fue pionera con Tablada de la
primitiva aerondutica andaluza. Los dos

" aerddromos acapararon casi en exclusiva | |

la actividad aérea en Andalucia, sin mds

| excepcion que la pequeia parte que le .

correspondio a Mdlaga; esta bella ciudad
mediterrdnea no tuvo nunca actividad mili-

" tar, pero si una modesta de escala de lineas

aéreas a Alicante y Barcelona y de Aero--

= Club.

La aportacion de Granada a la historia
de la aerondutica reviste caracteres real-
mente singulares, destacando sobre todo el
entusiasmo y la generosidad. Entusiasmo
multitudinario, desde el principio, por todo
lo que fueran aeronaves, tanto las mds lige- -
ras como las mds pesadas que el aire. Gene-
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rosidad que en un aspecto, el regalo de un
avion militar, fue también alarde patridtico
de otras provincias, pero en otros dos
aspectos, Granada hizo gala de una genero-
sidad sin parangon posible, con dos des-
prendimientos unicos, que no se han produ-
cido en ningun otro sitio de Espafia: unos
propietarios que regalan los terrenos y un
ingeniero que gratis, sin sueldo, redacta el
proyecto y dirige las obras.

Después de la Guerra 1936-1939, la
Base continuo su vida con desigual fortuna,
sufriendo un grave bache en 1971 cuando
soplaron vientos de desmantelamiento y de
abandono; por fortuna, pronto cesados,
aunqgue con consecuencias irreparables
como fue la desaparicion de un pequero
museo de recuerdos aeronduticos granadi-
nos. Después la Base se fue remontando
poco a poco, recuperando sus niveles de
potencia y rendimiento.

Para terminar, quiero expresaros mi

reconocimiento a todos por vuestra benévo- _

la e indulgente atencion. Y dar las gracias

a la Excelentisima Diputacion por brindar-

me la ocasion de volver aqui por una horas;
porque, si es verdad que no hay nada como

- la pena de ser ciego en Granada, también

es clerto que una suerte afortunada es la de

poder regresar de vez en cuando, con los |

sentidos muy abiertos, a Granada. B

el|22-11-34.
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La Patrulla Acrobatica
espanola

1“ASCUA’ RESURREXIT!

LEOCRICIO ALMODOVAR MARTINEZ, Coronel de Aviacion

pasaron casi tres anos: desde el 19 de octubre de 1958 que se celebrd
el festival de Sevilla hasta que...

Una mafiana de abril de 1961 me encontraba en Operaciones del Ala de
Caza num. 1: estaba rellenando unos informes a mi vuelta del Curso de
Instructor de Vuelo Instrumental hecho en EE.UU. “Hola, Leo, équé tal te ha
ido? . “iHombre, Ramoén!, muy bien gracias! "*. Hablamos un poco, muy
poco. De pronto, me espeta: "'¢éVienes dispuesto para las volteretas...? "',
“;iQué dices!?, el curso que acabo de terminar es todo lo contrario; no sé
como estoy”.  ¢{Cuento contigo para reorganizar la Patrulla...? . ““Claro; i{qué
pasa..? . "“Es que nos han invitado para ir a Bélgica en junio con motivo del
Cincuentenario de su Aviacion”.

Asi renaci6 ASCUA, porgue Bélgica nos invitd. Y lo curioso del caso es
que no fueron las Fuerzas Aéreas belgas por su Cincuentenario, sino el Jefe de
la Base Aérea de Wevelgem que por su cuenta y aprovechando el motivo,
organizd un Festival Aéreo en su Base cobrando la entrada para engrosar o
que pudiera ser su fondo de atenciones generales.

Asi es que para este supuesto magno acontecimiento, se pintaron los
aviones con una especie de rayo rojo con bordes amarillos a los costados del
fuselaje; en el extradés de los planos, la bandera nacional en abanico abierto
hacia los extremos; y los timones de profundidad y empenaje de rojo termina-
do en forma de sierra. Todo era una mezcla de los colores nacionales y de
llamas que semejaran un ascua. A instancias de la Superioridad pintamos en
unos folios varios modelos procurando mantener una paralelismo con otras

Patrullas extranjeras. Se elevd a Madrid y el Mando eligid el gue proponiamos
en Gltimo lugar que era el (nico que iba con los planos pintados por arriba y < M scua” despega en for
que no nos gustaba mucho. “Es que asi, |a gente podra ver perfectamente que  ,uqcidn de triangulo. Comienza lx exhibi

estan volando en invertido”'. cion. . .
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También se acopl6 el sistema de humo definitivo ya explicado en “El
nacimiento de ASCUA" y consistente en aprovechar el depésito exterior
derecho de 120 galones. De nuevo, los “Borreguero’s boys™ tuvieron trabajo,
no sdlo por el sistema de humo, sino también por la feliz idea del Tte.
armero, Salvago, de hacer que las ametralladoras de los aviones disparasen
salvas de fogueo para mayor emocion y ruido en el cruce final después de la
“bomba’’. Calculando la seccion de la boca de fuego, pusieron en ella una
especie de “'polichoke’ y, con los cartuchos sin proyectil, lograron organizar una
traca gue asustaba.

Eﬂra en formacion de
“misil” por encima y por detrds de las cabe- *
zas de los espectadores. . .

i
e

La prueba del mvemo se hizo en un avion del 11 Escuadron en la misma

linea de estacionamiento de aviones iy funciond! Pero frente al avion, dos o

tres lineas mas alla, &tado en el suyo, en alerta para un ejercicio de defensa se

encontraba el Cte. Jefe del 12 Escuadréon. Como desconocia las pruebas,

puesto que el avidn no era de su Escuadrén, no podia imaginar que el fuego

que salia por las bocas de aquellas ametralladoras apuntandole directamente,

no era real. “De pronto, vi un avion frente a mi, apuntandome y disparando:

me quedé agarrotado, cogido a los laterales de la cabina Cuando los disparos

cesaron, me miré el pecho y no encontré herida alguna; no lo entendia, pero

no estaba herido”. Luego supo de qué se trataba cuando llamo al jefe de la

Patrulla y se lo explico. Y el Cte. Michavila dijo a su vez al Cap. F. Sequeiros

Otras cosas que pueden intuirse facilmente y que huelga reproducir aquf.
Todo quedo en el susto.

Y como final a estos recuerdos de la preparacion, también diré que, por

primera vez, los especialistas y aviones fueron al cincuenta por cien de cada

| A Escuadron; el 12 al tener aviones de la serie 25 modificados que, aunque

. i o ! duros de mandos, tenian también “slots” como los 40 del 11, ya se podian

fa | . incluir en la Patrulla que, hasta 1958, todo, salvo los pilotos, era puesto por el

. , 11 Escuadron. También se hicieron unos modestos programitas en la imprenta
de la Base de Manises.

Y empezaron los entrenamientos en exhibicion de cinco aviones y uno de

reserva. La Patrulla estaba formada por los Capitanes F. Sequeiros, Almodovar

y Martinez, los Tenientes Patifio (mientras se redactan estas lineas, ocurre el

accidente del avion de Iberia en el monte QOiz. Vaya come recuerdo al Tte.

Patifio, magnifico piloto y noble compafiero) y Valderas, y el Brigada de




Complemento Perza. El Cap. Sequeiros incluy6 en el programa, entre otras
cosas, un numerito que consistia en lo siguiente: en la “bomba” cuando los
cuatro aviones en rombo rompian verticales hacia el suelo, el avion que se
habia separado venia a ras del suelo a toda la velocidad que podia, se ponia
vertical apuntando a la formacion que bajaba, esperando que el jefe diera la
orden de romper filas para meterse en el espacio que dejaban, a través de sus
estelas de humo que alli, por la poca velocidad que llevaban, era muy densa;
cuando se producia el cruce, el avion solitario, seguia subiendo haciendo
toneles verticales hasta que se quedaba sin velocidad. Recuerdo que cuando
me ponia vertical apuntando hacia ellos, totalmente indefenso, puesto que o
abrian o chocabamos, pasaba mucho miedo. Pero como contrapartida, cuando
salia bien, era tan espectacular que valia la pena. A veces, quedaban las cuatro
estelas como las patas de un pulpo y entre ellas, la mia, gque con los toneles
verticales quedaba como una cabeza de cobra.

Y entre los preparativos, entrenamientos, etc., llegd un dia en que antes
de ir a Bélgica, fuimos llamados a Sevilla a un Festival Internacional. Y es
curioso que... “Sevilla tuvo que ser...” porque el 19 de octubre de 1958 en
San Pablo termind ASCUA y el 2 de mayo de 1961 en Tablada, renace. La
exhibicion la hicimos desde Morén en un vuelo que durd 50 minutos y, salvo
decir que nos molestaron las grGas del Guadalquivir y el cerro de San Juan de
Aznalfarache durante el cruce de la ““bomba’ y que el Tte. Valderas tuvo en
esta maniobra una pérdida de compresor que le comprometid un poco, no hay
mucho mas que contar. Pero lo mas importante fue: ASCUA... iResurrexit!

El 18 de junio tuvo lugar la demostracion en Bélgica (Wevelgem). El viaje
hasta Chievres —donde desplegd nuestra Patrulla— fue por jornadas ordinarias;
se notaba la reduccion de autonomia por haber anulado un deposito exterior
de 120 galones para el sistema de humo. Hicimos escalas en Zaragoza y
Chateauroux; la formacion iba dividida en dos: delante, el grueso de cuatro
aviones y separados a distancia visual, una pareja formada por el Tte. Coronel
Meneses que, como Comandante accidental del Ala, también habia sido invi-
tado, y yo; el Brigada Perza, con los especialistas, fueron en el DC-3.

Pero lo de Bélgica tuvo su ‘‘miguita”; ya hemos referido lo que significa-
ba el Cincuentenario. Pero hubo mas cosas: la tarde antes, hicimos un
entrenamiento; en la carrera de despegue, cuando ibamos a unos 80 nudos, el
Cap. Martinez oy6 un ruido extrafio, mir6 el cuadro de mandos y vio la luz
de fuego encendida: “iiel 2 aborta..! ! . A pesar de ser una pista de 45
metros de ancha y cortar bruscamente el motor, todos logramos reaccionar y
detener los cinco aviones sin que se produjera ningan choque. El ruido y la
luz fueron provocados por un alabe del compresor que salid disparado y que,
gracias a Dios, no alcanzd a nadie de los que ibamos a los lados del 2.

Tras cambiar al avion reserva, logramos hacer el entrenamiento en Wevel-
gem, que distaba unos kilometros de Chievres. Al realizar el numerito de la
“bomba’’, cuando yo estaba “pataleando’ alla arriba sin velocidad, después del
cruce descrito, quedé atento a las ordenes del jefe para reunirme con él, pero
no ofa nada; intenté hablar y tampoco pude; me habia quedado sin radio.
Orientado por las estelas de humo de los otros, piqué rapidamente para no
perderlos, pues el humo se cortaba al terminar la maniobra. Logré reunirme y
respiré; luego supe que el jefe se habia quedado ciego: su radiocompés no le
funcionaba. Entre unos y otros, hicieron que llegasemos a Chievres, una Base
tan bien camuflada entre bosques y granjas que era muy dificil encontrarla sin
medios de navegacion. Como curiosidad diré que en el rodaje, entre casas de
labor y pajares, nos encontramos mas de una vez con alguna vaca que,
tranquilamente, nos veia pasar mientras seguia rumiando.

El dia del Festival amanecié con un techo de nubes bajisimo. Pasamos la
mafiana mirando al cielo. Pero los que mas sufrieron fueron los jefes de las
Patrullas: era digno de ver al francés mirando a través de las ventanas con aire
de derrotado. El jefe espafiol acabd con las provisiones de Aspirinas. En la
exhibicion, los franceses solo dieron una pasada en cufia, dejaron en el cielo la
bandera francesa hecha con el humo y se largaron. Nosotros hicimos una
exhibicion “superplana”; ni siquiera la “plana” que para estos casos teniamos
prevista. Porque he de decir que para evitar sorpresas, ademéds de la exhibicion
normal de cinco aviones, teniamos prevista otra de cuatro y, en ambas
modalidades, una “plana” en la que se podia hacer toneles, pero ese dia,
como digo, fue la “superplana’’ ni siquiera toneles porque las nubes estaban a
1.500 pies. Como es natural, no hicimos la ““bomba"; pero fue sustituida tan
espectacularmente que compenso con creces los esfuerzos. Al final, picamos en
formacion de cuiia de frente hacia el publico y, cuando empezédbamos a
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nivelar el picado, a la voz de iYa!, comenzamos a disparar. rompiendo la
formacion y saliendo en abanico hacia arriba y a los lados. Nos consta que
hubo desmayos y que el pablico, repuesto del susto, rompié en una gran salva
de aplausos. Todo el vuelo duré 35 minutos. Y el Capitan Pifion de la patrulla
de paracaidistas casi se nos rompe por saltar en caida libre desde muy bajo por
culpa de las nubes.

Por la noche, la cena en Welvegem. Sacaron un plato precioso: medio
camaron, ensaladilla y lechuguita cortada muy menuda. Todo correcto, elegan-
te, sin prisas por parte de los comensales; crefamos que era *‘I'entrée’’.Pero
cuando el Coronel artifice del resurgimiento de ASCUA dijo: ““Gargon, le
café...”” se desbaratd la armonia: las sefioras con traje largo, los caballeros con
smoking y el resto de uniforme, sin pensarlo dos veces y sin ning(in recato,
recogimos los panecillos que inicialmente habiamos despreciado, los untamos
con mantequilla y nos los comimos sin miramientos; aquella elegante situacion
se habia transformado en un problema de supervivencia.

Al dia siguiente salimos de alli, dejando nuestro recuerdo y el avion nim.
82 que, dias después, tras enviar un equipo de mecanicos y repararlo, con
cambio de motor, fue traido a Manises el dia 2 de julio por el Cap. Garcia
Vargas en vuelo directo Chievres-Manises porque le pusieron los depésitos de
200 galones. Me contd que el dia de la prueba en vuelo, al terminar, cuando
volvia a la Base de Chievres, tuvo fallo de radio y hubo de perforar a su hora
y sin poder contactar con torre; también me contd que al llegar a Manises,
contento por la feliz terminacion de un vuelo en solitario durante muchas
millas a través de Bélgica y Francia, entré en la Base en tono brillante: salud6
con unas pasadas y figuras acrobaticas al personal que estaba de servicio de
alerta y tomo tierra; cuando entraba en el estacionamiento escuché a su avion
como un ronquido ritmico que cambiaba cuando tocaba el mando de los
gases; al parar el motor los mecanicos vieron que el 82 itraia el compresor
con varios alabes de menos! Afortunadamente, la averia se produjo en tierra
y dio tiempo a que no pasase nada. Como dije al principio, lo de Bélgica tuvo
su ““miguita”

El dia 28 de junio tuvo lugar en Manises la imposicion de la Medalla
Aérea al Coronel Murcia y la del Mérito Aeronautico a varios Oficiales y
Suboficiales. Con tal solemnidad, la Patrulla actué en homenaje a nuestro Jefe
y compafieros en un vuelo que duré 40 minutos.

El 7 de julio se conmemord que el Ala de Caza nim. 1 habia alcanzado
sus 50.000 horas de vuelo. Ante tal logro, el Jefe del Mando de la Defensa,
Tte. General Rubio, hizo acto de presencia en Manises y la Patrulla actud en
un vuelo que también duré 40 minutos.

Y en la exhibicion del dia 9 de diciembre ante los Caballeros Alumnos de
la A.G.A., sin toma de tierra, acabo el afio del renacimiento de ASCUA.

En mayo de 1962 se anuncia que ASCUA habia de ir a Alemania para
participar en dos Festivales con motivo del Dia de las Fuerzas Aéreas de
EE.UU. en Europa: uno en la Base de Spangdahlem y otro en la de Toul
Rosieres en Francia; ambas de la USAFE. Se reorganiza la Patrulla que estaba
cerca de un afio sin actuar y forman parte de la misma los Capitanes F.
Sequeiros, Almodoévar, Montaner y Valderas y los Brigadas Montero y Mar-
queés; se cambia el programa de la exhibicion y, gracias a Dios, el jefe suprime
del mismo el “numerito’’ de mi avion subiendo de frente contra los cuatro en
a “bomba". Pero introduce que sean los cinco aviones los que se crucen a ras
del suelo.

Me parece que ya dije hace muchas paginas —un afio hace— que nuestra
Patrulla nunca fue “profesional’” y que se dedicase exclusivamente a ello como
otras muchas Patrullas que en el mundo han sido. La nuestra era “amateur’”:se
formaba y disolvia en funcion de exhibiciones previstas. Y que tanto los
pilotos como los especialistas y los aviones, estaban dedicados a su razon de
ser: instruccion y preparacion para la defensa de Espafia. iCuantas veces hemos
volado los dias de fiesta o en domingo! Pero esto era asi, sin imposicion; lo
haciamos con alegria y en un intento de rebajar la carga de esfuerzo de los
Escuadrones que bastante tenian con sus actividades basicas.

Pero antes de ir a estas citadas Bases Aéreas, cuando ya estaba todo listo,
se hizo en Manises una demostracion ante el General Landon, de la USAF, que
vino a visitarnos el dia 10 de mayo. Volamos 40 minutos.

Por fin salimos hacia Alemania con las mismas escalas de Zaragoza y
Chateauroux. Al llegar a Spangdahlem nos encontramos una base rarisima; al
salir de pista habia que rodar cuesta arriba hasta una especie de replaceta
donde, con gran esfuerzo, pudimos dejar los seis aviones con los planos
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entrelazados. Al echar pie a tierra y comprobar donde estabamos, alla arriba,
en una colina, se me vino a la memoria aquello de: “En lo alto de la sierra,
Cordoba tiene un cortijo’”.

También aquel 20 de mayo, las nubes nos complicaron la exhibicion y
tuvimos que hacer otra vez la “plana’’, pero en mejores condiciones que en
Bélgica, pues pudimos hacer toneles. Cuando 45 minutos después del despegue
roddbamos hacia nuestro “cortijo’’, el puhlico gue se agolpaba a los lados de
la pista de rodadura nos aplaudia y hacia muestras de agrado. Al llegar a lo
alto y, mientras parabamos los motores, vimos que en ese momento, ilas
nubes se rompian y aparecia un sol radiante! Y con gran desconsuelo porgue
fue solo cosa de minutos, pudimos apreciar la magnifica exhibicion de los
griegos con su Sabre dotado de motor canadiense de mas empuje. Como
aviadores, disfrutamos; como miembros de ASCUA, tragamos quina por no
haber tenido un tiempo igual. Fue una pena.

Por la tarde, desde Spangdahlem, con un vuelo de 55 minutos, actuamos
en Toul Rosieres, Base que no pisamos y gue tuvimos gque estudiar en el plano
para hacer la exhibiciobn en funcion de obstaculos y posicion de publico.
También hubo nubes v también fue “plana’”. Nos perseguian las nubes.

Al dia siguiente volvimos a Espafia. Al aterrizar en Chateauroux nos
encontramos con lo siguiente: la Base estaba cublerta con nubes bajas; habia
que hacer una perforacion real a través de ellas. “ASCUA, seis aviones
iniciando penetracion’’. “Confirme,.. {seis aviones iniciando penetracion...? "
“Afirmativo’’. La torre no sabia de gué se trataba y |a sorprendia que fuéramos
los seis juntos en esta maniobra, El Cap. F. Sequeiros seguia transmitiendo en
inglés: “ASCUA, seis aviones en cono bajo, tren fuera y asegurado, toma
final”’. La torre, con volumen de voz mas alto, requirio: “ iConfirme que van a
aterrizar los seis a la vez! ” **Afirmativo”. La voz debid correrse por la Base y
muchos salieron para ver lo que ocurria; no guerian perderse el aterrizaje de s2is
aviones juntos. En baja aproximacion salimos de nubes y, en medio de la
llovizna, cambiamos de “triangulo’” a “hexagono’ vy aparecimos con nuestros
aviones pintados. Llegabamos a Chateauroux come llovidos del cislo porgue el
dia siguiente tenian alli un Festival Aéren. Un brigada americano gue parecia
el organizador, con mas iniciativa que el Cid Campeador, guisc gue nes
quedasemos. Nuestro jefe le pusc todas |as pegas posibles... “no tenemos
mecanicos’"... ""No tenemos permiso...”’, etc. Todo lo prepard —inecluso nos
dio hora de actuacion— y dispusc para proceder cuando llegase el permiso,
Pero el permiso fue denegado. Pero no se entregd, gueria vernos como fuera:
“¢Por qué no hacen algo cuando despeguen...?” Y aqui vino la habilidad de!
jefe —gallego él— para sacar contrapartidas de la situacion. “No podemos
porque, la salida instrumental de esta base es muy larga y penaliza nuestro
combustible... claro que si.. nos cambiasen esta salida obligatoria y nos
dejasen subir a nuestro nivel en direccion a Zaragoza, hariamos para Vds. un
tonel en triangulo después de despegar...”. Se fue y al rato volvio: “* 1Autori-
zados! "',

Las nubes ya habian roto y ya no habia problema de teche, Despegamos en
esta formacion; y con humo y todo, hicimos sobre'ella un tonel que les
entusiasmo, quedando los de abajo muy contentos por lo visto; y los de arriba
también porque la salida instruméntal que nos “chuleamos’ alargaba nuestro
tiempo de vuelo y aumentaba el gasto de combustible; mas que el tonel,

Me imaginé al frustrado Brigada en el suelo viendo como desapareciamos

Ien‘tamente en el cielo y preguntandose si habria hecho todo lo posible por tener-._

nos alli al dia siguiente. !

Auh no nos habiamos repuesto de estas y oftras cosas que ocxunrnam&ﬁi y

que el Capitan Parés como Jefe de todo el equipo resolvid con gran valor,
cuando nos anunciaron lo siguiente: "“Hay qpe ‘participar en el Dia da la
Amistad en las Bases Aéreas de Zaragoza, Morowv Tutgejon durante los dias
8, 9 y 10 de junio™. 2 Aanlt S g

L “t 3 n
4

Y, si el hecho de salir donde fuese ya. supo_ma ﬁfpgm para nosotros y
para nue;tros especialistas sobre todo, cuando la * m@a“ﬁwda como en
este caso, las dificultades y esfuerzos aleanzaban su : nivel. No creo
que sea necesario explicar mucho para demostrarlo; q p.decir que

‘ tarde, a

el d|a 7 sahmos de Valenc:a, el dna 8 se actud ea:

del 11, a Valenma de nuevo. He dicho Que parnb'
pero no todos descansaron, como luego se yera. 5
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Ascua 61. Agachado: brigada Perza. De
izquierda a derecha: capitanes Almodovar,
Martinez y Sequeiros; tenientes Patino y

Valderas. Detras: Rafael Ruiz, Salvador,

nito. Loste, Reboll y Pinillos




Enpalmando con el

rizo en “doble cuna". . .

o Ascua 62. En la Base de Spangdahlem con el oficial receptor de la
! USAF momentos antes de volver a Espana. De izquierda a derecha.
A B e Agachados: brigadas Marqués y Montero. De pie: capitanes Mon-
O gy i taner, Almodovar, oficial americano, capitan Sequeiros y capitan

Valderas.

Que yo recuerde, no pasd nada especial en este periplo; salvo que

sobrevivimos esos dias a base de bocadillos; sin ver una comida de caliente; .

pero esto era normal. Me refiero a algo en relacion con las exhibiciones. .. Si,

3 en Torrejon —nosotros la denominabamos taurinamente “‘las Ventas’'— sucedio
- que estuvimos a punto de hacer la exhibicion alternativa de cuatro aviones en
At lugar de [a prevista de cinco, a pesar de haber lievado seis. Y lo peor es que el

: _segundo avion que falld fue el del jefe; iqué susto pasé cuando estabamos a
3 W i punto .de despegar los cinco y el Cap. Sequeiros me paso la sefia de gue
o T _+  cogiese el mando! Sé que los mecanicos hurgaron en su avion cuando
estabamos en la zona de espera para entrar en pista, pero no sé que le hicieron

f J'nandando y -no obedeciendo que siempre me resulta’ mas  facil:
Cuatro de uno, icomo me oyes? ! " “Fuerte y clansumo Ie conteste l[en@
",”Blen sa!:mos los cinco” "Rembldo pen,se “menos mal...

Mp aviones habiendo llevado seis...? Porque la tarde anterior, durante el
d “Muroﬂ ﬂd&sde “la Maestranza’ — 'a Torrejon, el Brigada Marqués,
émunclb que le fal!aba el s:stema hldrauhco utilitario de su

,me enc:tmtraba repasando la exhibicion de cuatro en la que me iba ‘a -




Los especialistas llegaron a Torrejon mucho mas tarde que nosotros; nos
habian despedido en Moron y venian en un DC-3. Al llegar, les dijimos lo del
utilitario y prepararon todo para dejarlo listo antes de la exhibicion del dia
siguiente. Ortodoxamente, para cambiar una bomba del utilitario habia que
desmontar la cola, desconectar y sacar el motor por detras para dejar aquélla
al descubierto, quitarla, poner otra bomba nueva, meter el motor, conectarlo,
montar la cola, poner en marcha el motor, comprobar que la bomba no falla y
probar el motor para confirmar que las conexiones estan como es preceptible.
Pero el “made in spain” cuando habia prisa, era otro. En lugar de lo descrito,
el mecanico entraba por la tobera de admision, reptaba por ella y, alli,
estirando los brazos y a ciegas, desmontaba por tacto la bomba, la cambiaba y
después se ponia en marcha el motor para comprobarla. Tres horas se transfor-
maban asi en una.

La mafana de la exhibicidon los mecanicos madrugaron bastante. Pusieron
en marcha el avion y comprobaron el fallo. Después de pararlo, el Sargento
Bernabé cogio las herramientas, tomo carrerilla y izas! , se zambulldo en la
tobera. Como en los casos en que previamente se habia puesto el motor en
marcha, alli dentro habia mucho calor y gran ambiente de gases tOxicos; los
compaferos introdujeron un tubo que le daba oxigeno de una botella. Y
empezO a trabajar. Para evitar sorpresas le preguntaban con bastante frecuen-
cia: ““¢Qué tal va eso...?” “’Bien”. Al poco: “Qué... sigues bien...?"" “'Sin
novedad”. Y asi siguieron hasta que en una de las preguntas, la respuesta fue
unos sonidos guturales extrafios. Los compafieros se asustaron: ‘ iBernabé,
destas bien? ! * “Ug, ug”’. " iiBernabé, équé te pasa?!!” “Ug, ug, ug”. No
lo pensaron mas, lo cogieron de los pies y tiraron con fuerza de él. Al salir, lo
vieron sudando, colorado como un pavo y con la cara llena de bultos.

“1iéQué te ocurre?!! Muy enfadado escupic lo que llevaba en la boca
llenando sus manos de tuercas y, en tono bastante desabrido, les increpo:
“ii¢Es que no me vais a dejar trabajar a gusto? ! ! ... {qué queriais..? ... {que

se me cayesen las tuercas por alli dentro y que este avion no volase hoy...?;
i¢donde me iba a meter esto...?!” Y asi, entre sustos, sudores y risas,
lograron poner el avion en vuelo.

Pero, a pesar de todo, durante el rodaje, le surgioé otra averia més grave
que le impidié continuar la lidia, quedandonos con cinco aviones sin posibi-
lidad de sustitucion. Con la cuasi averia del Jefe casi quedamos cuatro.

Por la tarde fuimos a Madrid y nos desperdigamos. Ya bastante tarde,
volvimos todos a Torrejon en la furgoneta contentos porque habiamos termi-
nado nuestro compromiso y con la satisfaccion del deber cumplido. Algunos
habiamos cenado con nuestro anterior Comandante del Ala de Caza nim. 1;
una emotiva cena que pagd él diciendo: “Y si me muero esta noche por
salirme del régimen, lo daré por bien empleado; y ahora, me fumo un habano
y sea lo que Dios quiera.”” El Coronel Murcia habia asistido al festival por la
mafiana. Cuando llegamos a su casa por la tarde, lo encontramos solo y con
mucha morrifia porque nuestra actuacion le recordd otros tiempos. No nos
esperaba; al entrar se abrazo a nosotros: * iEsto es mi Manises, {donde estan
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El “cortijo de Spangdahlem™.

Todo el equipo en Spangdahlem.



Los Sabres de “Ascua’ con su caracteris-
tica pintura

Los capitanes Sequeiros y Almodovar en
Chievres

los otros..? ! “Con sus familiares”. " {Quiénes estan aqui destinados...?,
pues llamémosles...” El teléfono funciond y los que pudieron, vinieron a la
Illamada de nuestro ex Comandante.

En la furgoneta, el Cap. Sequeiros, consciente del esfuerzo hecho por el
equipo de tierra —so6lo he contado lo especial de Torrejon—, le dijo al jefe
*Castillo, no se preocupe del avion averiado; ya han trabajado bastante; lo
recuperaran en Torrejon y ya vendremos por él”. Y el Subteniente Castillo,
con la lengua un poco estropajosa por las copichuelas tomadas en la ciudad,
pero con gran tranquilidad y con clara idea de lo que decia, respondi6: “Mi
Capitan, Vd. perdone, pero este avion se viene a Manises mafiana con noso-
tros”. Y se vino. Por eso dije antes de esta larga narracién —que cubre |a tarde
del 9, el dia 10 y la madrugada del 11 de junio de 1962— que aquella noche
en Torrejon, no todos descansaron, aunque pernoctasemos. Asi era este equipo
de mantenimiento al que nosotros le denominabamos “Equipo de Artistas’".

Pocos dias habian pasado. “Leo, vente conmigo que vamos a ver un sitio
para una exhibicion’”’. **¢Donde? " “En Aldaya”. “{Aldaya...? ; que cosa mas
rara, con lo cerca que esta la Base de Manises...” ""Ya, pero es que el Caudillo
no tiene tiempo en su apretado programa de visita a Valencia y Aldaya; quiere
vernos porque le han llegado noticias de nuestras Gltimas actuaciones; dice el
Coronel Gavilan que ha de ser durante el almuerzo sobre ese sitio y quiere
nuestra opinion’’. “¢iEl Caudillo...? ! . Fuimos a Aldaya a la direccion que
nos habia dado el Coronel, pero el patio elegido era estrecho y de paredes altas;
s6lo oiria el ruido y no veria nada. ““Mi Coronel, mal, muy mal". “¢iNo se pue-
de!?"" “No”. ““éiSeguro!?” "“Seguro’. El Coronel Gavilan nos tirabade la lengua
para que le diésemos todos nuestros argumentos; el Capitan Sequeiros se
mantuvo firme: “Mal, muy mal, mi Coronel”. “Entonces —dijo el Coronel— le
he de hacer venir a Manises aunque no pueda”.

Y vino. El artificio usado fue que al salir de Capitania, en lugar de ir
directamente a Aldaya a inaugurar unas escuelas, lo hiciera a través de la Base
Aérea de Manises con veinte minutos de retraso en su apretado programa.

Una perfecta coordinacion nos permitid poner en marcha y despegar
cuando el Jefe del Estado sali6 de Valencia. ““Ahora entra en la Base’. El
Capitan Chamorro en la Torre de Control estaba en la radio informandonos
puntualmente. “Llega a la Torre de Mando”. “Esta saludando’”. ‘' iAscua,
vista, suerte y al toro! ” “Calla Alfredo, que nos vas a poner nerviosos'”. Y
justo en el momento en que el Generalisimo se sentd, la Patrulla entré
rozando la torre, por detras de los espectadores e iniciando la que seria una de
las exhibiciones mas bonitas y mejor hechas de nuestra vida. Ese dia 19 de
junio de 1962 se dio la circunstancia de ser perfecto meteorolégicamente
hablando: sin viento, sin meneos y cielo totalmente azul, sin bruma, a pesar
de la gran estabilidad. Y nosotros, muy puestos por lo que ya llevabamos
hecho en tan pocos dias. Era tan estable el dia que el humo de cada figura
acrobatica permanecia en la parte alta y, cuando haciamos la siguiente, nos
metiamos en él.
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Cuando hicimos la rotura quedaron en el aire cinco ramas blancas que no
se disipaban. “Excelencia, ahora viene el cruce de la bomba; por alli y por alli
vendran dos aviones apuntando aqui directamente, dispararan sus ametralla-
doras, pero no se preocupe que son salvas”. Dicen los que nos lo contaron,
que el Caudillo se sonrid y que no hizo ningun comentario. Y también nos
contaron gue estuvo atentisimo a todos nuestros movimientos y que cuando
alguien le hablaba, escuchaba mirando al cielo.

Tomamos tierra y cuando llegamos ante la torre de mando a dar la
novedad, despeinados y sudorosos, el Coronel Gavilan nos dijo: “Ha estado
esperando todo lo que ha podido; al final, casi se lo han llevado porque
Aldaya lo esperaba. Dice que les felicite en su nombre por la gran exhibicion,
que demuestra el alto nivel de esta Unidad’’. ¥ abraz6 al Capitan Sequeiros en
su nombre. Todo bonito, todo estupendo, todo emocionante, pero en ague-
llos momentos, seguros de que nos habia salido perfecta la demostracion, nos
faltd Gnicamente haberlo saludado personalmente. No todos los dias, un Jefe

El Jefe del Estado presenciando la exhi-
bicion.

de Estado rompe horarios y protocolos para ir a una Base Aérea a presenciar
una exhibicion acrobatica. ‘

.l‘:ra cambiar a “doble

ala"” durante la subida en rizo. . .
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El Capitén Sequeiros, convocado al curso de E.M., dejo la Patrulla. ' Tq,
te vas a hacer cargo de la Patrulla”. "’ ¢iQue...!?; la verdad es que nunca me he
planteado que yo pudiera llegar a eso”. “‘Pues si, eres el idoneo y el mas
antiguo; el Coronel esta de acuerdo”. “Bueno... pues sed’. Asi me hizo
Ramon el relevo, sin mas protocolo. Por mi parte, lo dejé todo como estaba y
cubri mi puesto con el Brigada de Complemento Antonio Rodriguez Garcia.
Y puesto que llegamos a este punto de relevos, diré que el ingreso se hacia de
forma totalmente voluntaria, que casi todos los pilotos de Manises valian para
la Patrulla y que hub® mas voluntarios que puestos a cubrir. Algunos antes de
presentarse, consultaron con su mujer; hubo casos que no ingresaron por la
negativa de ellas. “Loco, d¢dondevas?” Se admitid a los Suboficiales de
Complemento por ser extraordinarios pilotos; y ademds jovenes. Y por mante-
ner en el aspecto aéreo especifico una ‘igualdad de oportunidades con los
oficiales profesionales. Pero en el “ASCUA 1964” ya no figurd ninguno
porgue en algunas ocasiones, el protocolo y las normas militares, no solo
espafiolas, sino internacionales, de separar Oficiales y Suboficiales en dormito-
rios, comedores y actos sociales, cred unos problemas realmente importantes
que nos impedian actuar siempre como equipo. Por eso, cuando los Suboficia-
les fueron marchandose de la Patrulla por causar baja en el Ejército del Aire,
fueron reemplazados por personal profesional proveniente de la Academia. Y
otro dato importante, el mando del Ala jamas se metid a determinar quién y
cémo se ingresaba en la Patrulla Acrobatica. Le bastaba saber quiénes éramos.
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Y tras esta disgresion, que es intencionada para informar sobre datos de

l& Patrulla y no porque se me haya ido el hilo de la narracion, continto. El

dia 2 de octubre debuté como Jefe en una exhibicion no muy comprometida

Vista de la B.A. de Manises. La Patrulla por “‘torear en mi plaza”: fue en Manises 'y ante los alumnos del Curso de
pasa en formacion de “doble ala”. Estado Mayor que nos visitaron. La duracion fue 40 minutos.




Para el dia 7 de octubre de 1962 fuimos llamados a Madrid para
intervenir en la inauguraciéon de los "Il Juegos deportivos Ibeoamericanos’’. El
asunto consistia en dar una sola pasada sobre el estadio de Vallehermoso en el
momento de izar la Bandera. “Entonces, echan el humo y forman en el aire la
Bandera Nacional”’. ‘“i{Como, no llevan de colores?”” “‘Pues no; las pruebas
fueron malas y se desecho porque, ademas, las anilinas atascaban las valvulas”.
Aquel hombre se sintio frustrado y hube de decirle: *‘Pero no se preocupe, mi
General, el humo es de primera calidad; daremos la pasada a poca velocidad y
si no hace viento, yo le prometo que en el estadio se nubla”.

La  mafiana de la tarde en que tuvo lugar este didlogo en Madrid,
habiamos llegado a Torrejon con seis aviones. Al tomar tierra, el mecanico del
Brigada Montero le prequntd: ““¢Algin problema? ” “’Si, me he quedado sin
radio”. “éQué ha sido..., el transmisor o elreceptor...? " “No, me he quedado
sin radio, mird’. Llevo al mecanico bajo el avion y le ensefido up gran boguete
en forma de paralelepipedo del que asomaban, deshilachados, unos cables de
colores. “ iVes! , como te decia, me he quedado sin radio’’. “Increible”. Desde
luego, la perdi6 en el vuelo desde Manises a Torrejon.

El 7 por la tarde fuimos al punto de espera: ‘‘Ascua de Guion, te queda
un minuto para la pasada’”. " Ascua, comienza el Himno Nacional, te quedan
treinta segundos’”. “La Bandera llegando al final del asta.. Ascua...”. En ese
momento, coincidiendo exactamente con la llegada de la Bandera al final del
mastil, aparecimos muy bajos sobre el estadio en formacion de cufa a unos
300 nudos y con un humo densisimo gue dio lugar a que el sol dejara de
iluminar el césped durante un ratito. Segin los de abajo, aquello debid ser
impresionante. Y lo que mas impresiond fue la exactitud en la pasada. El
Capitan Baldo que estaba en “Guion” hizo un buen trabajo y la suerte
también favorecio.
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acabar con otro rizo
en forma de “hexagono'. . .

Ya en Madrid, Valderas y yo nos quedamos en la Casa del Aviador. E|
resto, en la furgoneta se fue a casa de sus familiares. “Hasta mafiana”. Pero
una hora y pico después, volvieron a buscarnos y nos contaron una increible
historia gue ni Valderas ni yo nos crefmos. *¢Pero... como es posible? "
Resumido, nos contaron mas o menos lo siguiente: Al pasar por Cea Bermu-
dez se les ocurrio dar una vuelta por el Estadio Vallehermoso. En la puerta les
preguntaron si eran participantes. Dijeron que si: “"Somos los que hemos venido
con los aviones”. ““Pero... {Como voy a creerme eso... Vds. pilotos de los
aviones que echan humo...?” Montaner se pico un poco por la duda. “Mire,
soy Capitan del Ejército del Aire —y le ensefid su tarjeta de identidad—; lo
que siento es no haber traido el humo con nosotros...”. Los dejaron pasar y
los acompafiaron a unos asientos que habian libres. Al ver 'una especie de
cabina acristalada y con antenas, uno de ellos dijo: “Ese debe ser ‘‘Guion’.
Como un resorte, el que les acompafiaba dijo: “Vds.,, como saben eso; es
imposible”. “Pues porque nosotros somos Ascua”. "¢ iQue.., vengan con-
migo! 2" Y los llevo hasta la presidencia. Llegaron cerca; el que les acompa-
fiaba habld con alguien; otro gesto de sorpresa y relevo de acomparniante. Mas
cerca, tanto que los pusieron frente a la presidencia. “Fuera de ahi esos
sefiores; ¢no ven que estamos entregando los premios? . Se iban a quitar
cuando el acompafiante dijo: “ iEs que son los pilotos de los aviones! *. “'Que
pasen... a ver, fuera todo el mundo” y los llevaron hasta el presidente. El Sr.
Elola Olaso les dio un abrazo a cada uno: ““Son Vds. unos tios; qué precision,
qué belleza, qué impresion. Gracias por haber dado esa brillantez al momento
de la inauguracion’’. Y dijo que nos enviaria unos banderines y la medalla de
participante gque quiso imponerles en el acto, pero no pudo por estar asigna-
das a cada uno de los deportistas.

Valderas y yo no nos creiamos el relato. a pesar de lo bien ligado;
resultaba muy raro. “Vosotros sabréis donde habéis estado’’. Pero no daban
muestras de haber bebido.

A los pocos dias, recibimos en Manises un paquete. Lo abrimos y en €l
estaban los banderines y las medallas, y una carta de Elola, gue, como Delegado
Macional de Deportes, nos daba las gracias y felicitaba. "Tenian razon...
estuvieron alli”. “Desde luego”. Y ademas dijeron que faltabamos dos porque
aqui hay banderines y medallas para todo el equipo”

Y entramos ahora en una parte que pudo ser muy importante para la
Patrulla ““ASCUA". Por aquellas fechas nos comunicaron que estabamos invita-
dos para ir a Génova donde se iba a celebrar un concurso de Patrullas
Acrobaticas. Qué ilusion, un concurso; competir con los famosos del mundo.
(Y si ganasemos algin premio? Seria la consagracion definitiva de Ia aviacion
espafiola moderna. Sin triunfalismos, con realismo y basandonos en nuestras
caracteristicas y forma de actuar, estabamos convencidos de gue algo bueno
iba a pasar. Pero habia gue prepararse en serio: Mas entrenamientos, un
programa bien encajado, monos de vuelo nueves, emblemas oportunos, un
folleto explicativo a todo color y no la carpetilla misera y minima que hasta
entonces nos pudo proporcionar la Base de Manises en su imprenta y hecha
por nosotros mismos. Ocho aviones para asegurar seis. Habia que procurar que
el E.M. del Aire nos echase una mano; a8 Génova no podiamos ir como si
fuesemos wuna patrulla particular de Valencia; a Génova requeria ir como
Ejército del Aire. Estabamos convencidos de gue éste no haria el ridiculo; por
eso queriamos forzar la situacion. Teniamos mucha confianza que basabamos
en lo siguiente: seis aviones eran un nimero importante, maxime cuando
nuestra exhibicidn era siempre con los seis juntos; no habia Patrulla en el
mundo gue hiciera una exhibicibn manteniéndose siempre a la vista del
plblico; la nuestra era como un péndulo que subia y bajaba en virajes en
picado y haciendo los rizos y toneles en el centro de estos virajes que en
planta eran ochos y en el espacio eran casi inversiones para no alejarnos,
cambiando velocidad por altura y revolviendonos en nada porque en las partes
altas estabamos casi sin velocidad, les cambios eran hechos a veces sin gue se
notase el movimiento de los aviones: entrabamos en una figura de una forma
y saliamos de otra sin estridencias; el Jefe no cedia palanca casi nunca en los
cambios de direccion consiguiendo de esta forma que no hubiesen saltos en
sentido vertical y que siempre sintiéramos aceleraciones positivas. Todo esto
tenia que ser ponderado y calibrado por un jurado exigente que supiera lo que
flevaba entre manos. La técnica, la precision, el ritmo, el encuadre tenian que
ser vistos por ese jurado, Tampoco necesitdbamos apoyarnos en la actuacion
de aviones ‘‘solo’’ para tapar las ausencias de la patrulla entre figura y
figura; no nos hacian falta y si esto eran consideraciones de alta escuela y para
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entendidos, tampoco estaba nuestra Patrulla exenta de espectacularidad: era la
Unica que después de la rotura de la “bomba’ cruzaba sus aviones a ras del
suelo en nimero mayor de cuatro. En Génova lo hubiéramos hecho seis. Y el
cruce era realmente a baja altura: “Cuando os veo a ti y al Negro dejando en

la hierba aerosoles grasos, me pongo malo”. Asi nos decia el Capitan Parés

que era nuestro juez, refiriéndose a que de tan bajos, el humo blanco formado
por la combustibn de aceite quedaba cogido al suelo: “Almodovar, como
bajen asi, le quito el mando de la Patrulla”. Ahora que mando el Ala 14 como
~ Coronel, comprendo al Teniente Coronel Chaos: Me pasa lo mismo cuando veo
los F-1 haciendo su demostracion. Y —siguiendo con la espectacularidad— en el
momento del cruce, itreinta y seis ametralladoras! se ponian a echar fuego
por la boca en medio de un estrépito ensordecedor por unirse a tan baja altura
el ruido de los motores con el estampido de las armas. Esto era un efecto
bafato que hacia saltar al publico que, tras la sorpresa, aplaudia a rabiar. Y
supongo que también podria pesar en la decision del jurado.

Si, estabamos ilusionados con la ida a Génova, pero habia que prepararse

“porque tlempo teniamos hasta entrada la primavera de 1963.

Con este motivo, el dia 26 de octubre de 1962, hicimos una exhibicion
en Manises ante el Jefe del EM del Aire italiano, General Aldo Remondino,
que vino a ver si éramos capaces de ser tenidos en cuenta para Génova. Ese

“dia sali6 brumoso; tanto que en un viraje a la vertical a ras del suelo, en la
parte més lejana desde el punto de vista del observador en tierra, inos
perdieron de vistal No pudimos hacer rrzos solo algln tonel y sin honzome
visible. Al bajar nos dijo el General: ““Yo he hecho mucha acrobacia y sé lo

que me digo: han hecho una exhibicion que ha tenido muchos defectos, pero

su Patrulla es de categoria; les espero en Génova”. A continuacion nos hizo
entrega personal del Titulo honorifico de piloto militar de la Fuerza Aérea
italiana y nos impuso las alas.

Paso el tiempo y un dia llamaron de Madrld diciendo gque lo de Génova
se habia suspendido. “¢No habra concurso? * “Si, pero no para nosotros’.
”¢Qué ha ocurride?’ “Que algunas naciones se han opuesto a vuestra
inclusion; no somos de la OTAN".

]
] efectuar un tonel en

“flecha’” en sentido contrario. . .

Pero Dios quita por un lado y da por otro. El dia 9 de diciembre de
1962, vispera de la Patrona del Ejército del Aire, fuimos llamados a la
Academia General del Aire. En esta ocasion. planeamos tomar tierra allf
después de la exhibicion. Yo no volé ese dia con la Patrulla; estaba recién
operado; el Comandante Llopis —sin horas para su propio descanso— me saco
un ratén articular de la rodilla izquierda. Pobre Coronel Llopis, fallecié ain
joven; la Gltima vez que lo vi fue en la puerta de la plaza de toros de las
Ventas a fines de julio del 82. Al dia siguiente me llamé para que le diera mi
opinion sobre la corrida empezando por los toros, de uno en uno. “Coinci-
dimos, Almodovar; y también con el ganadero; le he leido todas sus notas por
encima del hombro”. “ iTramposo! “ Asi dedico un pequefio homenaje a un
gran tipo humano que merece mucho mas.
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Ese dia, la Patrulla fue mandada en el aire por el Capitan Valderas. Yo,
con muleta y cojeando, fui en el Ju-52 con el equipo de especialistas. El
Capitan Parés que tenia un problema en un brazo formaba tripulacion con-
migo. Entre los dos pudimos sumar uno y llevar el avion con nuestro “Equipo
de artistas” sin novedad. El Capitan Parés nunca se desligb de la Patrulla; fue
nuestro critico y vino con nosotros a todas las demostraciones; unas veces en
Sabre como uno mas y otras en el avion de transporte. Era como un simbolo
que unia el Nacimiento de ASCUA con el resurrexit de ASCUA. 1Y cuantos
problemas en tierra quitd al Capitan Sequeiros y a mi! Jugb con la mas fea.

Ese dia llegamos pronto a San Javier; marcamos las |ineas en el suelo del
estacionamiento y esperamos. Y alli, en medio de la plataforma estuvimos en
pie, firmes, con lagrimas en los ojos viendo la Patrulla que, a pesar de un fuerte
viento de componente noroeste, realizd una preciosa demostracion jaleada por
los alumnos. Al tomar tierra, cuando Valderas se acercaba a nosotros con el
resto para dar la novedad, se encontrd que no pudo llegar; los alumnos los
izaron en hombros y, como poseidos de un loco frenesi, se fueron con ellos,
gritando vivas estentoreos. Al fin los dejaron porque el festival continuaba;
cuando iban por el estacionamiento todos apretados con los pilotos en hom-
bros, empezaron a caer sobre ellos los paracaidistas de Alcantarilla: iel
viento! En lugar de caer en la tierra, lo hicieron en el duro asfalto. Uno de
ellos se dio un trastazo enorme contra el plano izquierdo de uno de nuestros
Sabres y nos aboll6 el “slot”. Menos mal que él no tuvo fracturas. Pero que
susto y que cosas pudieron pasar alli. Aquella escena fue tan emotiva para mi
que escribi y se publico en la Revista AGUILAS una “Carta abierta a los
alumnos de la 18.2 promocién” que juraron Bandera al dia siguiente.

Cuando todo se calmé, vi al Brigada Rodriguez cojeando ‘‘éQué te
pasa? ” ‘’Na, mi Capitan, que me duele un poquiyo la ingle”. “¢Algin golpe
de los “animales’ estos...?”” No, mi Capitan, ez que he hecho mucha juerza
con el pie; el avion iba descompenzado a pezar de llevar el compenzador a
tope hacia eze lado”. Un mecanico llegdo con la novedad. “El avion de
Rodriguez viene sin la parte alta del timon de direccion, ha perdido toda la
parte de la antena del radio compas”. Con razon Rodriguez cojeaba. El
granadino —de Macarena— se dio cuenta de que necesitaba un gran esfuerzo
para mantener la direccion del avion al poco de despegar de Manises; no sabia
qué ocurria, sblo que tenia que hacer mucha fuerza. Y la hizo. Y la broma le
costd un desgarron muscular que le durd algin tiempo. Pero alli estuvo en San
Javier.

Y entramos en 1963, afio en que ASCUA no acta mas que una sola vez:
el dia 20 de septiembre en Salamanca con motivo del festival organizado
porque la Escuela habia alcanzado sus 500.000 horas de vuelo. A pesar de
todo, existe un folleto que supongo se haria para esta exhibicion. En él
figuran como titulares los Capitanes Almodovar, Montaner y Valderas, el
Teniente Gonzalez-Gallarza y los Brigadas Rodriguez y Montero. La exhibicion
es con seis aviones llevando siete. Y de reservas: el Capitan San Antonio y el
Teniente Sanchez Marin.

La variacion conceptual mas gorda fue la de introducir los cambios de
formacion aprovechando los virajes y sin que el espectador se percatase del
movimiento. Habia una figura comprometida heredada del afio anterior, pero
mas complicada por ser hecha con un avion mas y salir de ella en formacion
de hexagono en vez de “cufia”. Dije hace unas lineas que la explicaria:
Consistia en hacer un rizo en “doble ala’”” y cuando se estaba en posicion
vertical hacia el suelo, se iniciaba un viraje a la izquierda cambiando a “cufia’’,
se daba un viraje cerrado a la vertical y, cuando sin solucion de continuidad se
iniciaba un segundo rizo, la Patrulla iba en formacion de ““hexagono”. El
Sabre era sometido aqui a mas de lo que podia dar; le faltaba motor para eso.
El viraje a la vertical era comprometido: si se cefila mucho, se mataba la
velocidad; si no, resultaba muy lejos y sin gracia. iQue calculos habia que
hacer! , a esta figura —como no— le llamdbamos de broma el tres en uno’” en
similitud a un pase que invento el torero Julio Aparicio.

Pues en Salamanca, no sé gque me paso que a la caida del primer rizo no
aceleramos a la velocidad debida y, al terminar el viraje, me encontré con 330
nudos en lugar de los 400 necesarios para hacer el rizo. **éQué hacer...? Si no
lo hago, se ha desecho el péndulo y la exhibicion; y si la hago, quiza nos
quedemos sin velocidad arriba y...” Pensé con rapidez: “Si me han salido
yendo solo con 300 nudos, éste ha de salir aunque no pueda tirar con tanta
fuerza por ir cinco aviones en formacion conmigo...” “ iTirando! y no os
preocupéis”. Corregi la falta de velocidad metiendo motor casi a fondo en la
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n la parte alta del

subida; los puntos me siguieron y, mucho antes de llegar a invertido,lo reduje
muchisimo.

Y con mucho esfuerzo y con los aviones muy blandos —se dice ““morci-
llones— por la escasez de velocidad, acabamos la figura que pudo ser un
desastre. Los puntos se fiaron de mi y me siguieron, pero todos, absolutamen-
te todos, vieron el anemoémetro al entrar en el rizo y en la parte alta. Pero
salio.

Dejé la Patrulla en Salamanca porque esa noche habia una fiesta, y
marché a Manises porque mi mujer habia salido de cuentas hacia veinte dias.
A mi vuelta, tuve que improvisar una exhibicion sobre el asentamiento de
Villatobas; pero de esto no voy a hablar; en su dia fue ampliamente descrita
esta anécdota en la Revista de Aeronautica y Astronautica.

Y entramos en el afio 1964. Para este afio la Patrulla estaba compuesta
por los Capitanes Almodovar, Montaner, San Antonio y Valderas y los
Tenientes Gonzalez-Gallarza y Sanchez Marin. Los nuevos fichajes fueron el
Capital Guil Pijuan y el Teniente Juberias.

El programa se dejo practicamente como estaba, pero se metid un
pequefio aditamento. La exhibicion era completa como se ha descrito: siempre
presentes en el péndulo. Si no se tomaba tierra en el lugar de la demostracion
desapareciamos de la vista del espectador después del cruce de la bomba. Y si
tomabamos tierra se hacia por rotura “a toda orquesta” o en formacion. Pues
bien, se me ocurrid lo siguiente: ““Necesito un “solo’’ para que entretenga al
pablico desde el momento del cruce final hasta que entremos en tierra...
équién? ” Yo miraba al Capitan Valderas, pero éste, en lugar de presentarse
“voluntario”, dijo:-"iTa! " “éYo? " "Si, eres el mas preparado para eso”. A
fuer de sincero, he de decir que no me desagradd del todo la idea. “’Pero... yo
soy el jefe...” ““No hay problema, después de la “bomba’ t0 haces el “’solo” y
yo entro a tomar tierra con ellos”. Yo, como venganza, compliqué un poco la
cosa y dije: ““Bien, hacemos el cruce, yo me quedo y hago mi numerito —me
autodenominé “recogedor de alfombras” como en el circo—, vosotros os
reunis seis entrando el reserva, dais una pasada lenta con todo fuera, yo
encajo mis dos ultimas figuras después de vosotros y, cuando salga haciendo
toneles, llegais a inicial, hacéis rotura espectacular, os reunis en base y tomais
tierra en hexagono”'.

Y asi quedd preparado “el encaje de bolillos’’ que para nosotros fue una
cosa excepcional y para cubrir el hueco que se producia una vez terminada la
auténtica demostracion y hasta la toma de tierra. Este recurso del “solo” o de
los “solos” fue uso comin en las Patrullas de aquellos tiempos durante toda la
exhibicion, supliendo con ellos las ausencias entre figura y figura. A nosotros
—como expliqué al referir las caracteristicas de ASCUA— no nos hizo falta.

Las exhibiciones realizadas en 1964 fueron:

El 22 de abril en Manises ante los medios de informacion. El vuelo durd
treinta y cinco minutos.

El 16 de mayo actuamos en la Academia General del Aire. Casi llegamos
tarde porque uno de los miembros se fue al taller de la Base a que le soldasen
el enganche de la Medalla de Sufrimientos por la Patria, en lugar de venir al
“brieffing’. El viaje desde Manises fue a toda velocidad y casi sin precalenta-
miento: un solo tonel sobre Guardamar contra nuestra costumbre de hacer
mas figuras, y entrando en la exhibicion de forma precipitada. Quise ser
puntual para que los alumnos apreciaran esa virtud. Al tomar tierra rodamos
en formacion: “Derecha... ya” y todos los aviones giraron noventa grados.
“Alto... ya” y todos los aviones pararon a la vez. “Abrir ctupulas, ya”. Pero
cuando miré, algunas ya estaban abiertas. Me fallo la leccion de disciplina que
también quise dar a los alumnos. No sé que paso, quiza la radio; pero fue una
pena porque estas cosas las haciamos en todos los sitios. Mi enfado fue
superlativo, pero, como es natural, se me paso.

En este aspecto de disciplina he de decir que la impresion que la Patrulla
daba en tierra en los “brieffing”’, en nuestro trato, etc., era muy distendido
por el ambiente festivo que habia. Quiza pudo escandalizar a alguien. Pero las
cosas las haciamos muy seriamente aunque, incluso en el aire, nos gastasemos
bromas. A veces venia muy bien una expansion. Un dia, la broma fue a
mayores porque no solo el chiste o la frase oportuna fueron los protagonistas,
sino la accion: Un viernes por la tarde estabamos haciendo un entrenamiento
sobre La Albufera. Mandé que adoptaran la primera formacion para iniciar la
exhibicion completa. Al caer del primer viraje en picado me encontré frente a
mi unos aviones que venian hacia nosotros. “Tranquilos todos; vamos hacia la
izquierda; tirando un poco mas fuerte’”. Como es natural, queria evitar
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cualquier riesgo de colision y avisaba a los mios que apretaba el viraje. Al
enfocar de nuevo para iniciar el asunto, otra vez aquellos aviones frente a mi,
a los que no quité ojo. “Voy un momento a la frecuencia de torre para pedir
informacion; quiza sean los de Torrejon que vuelven de Palma, de la semana
de tiro, y vienen a incordiarnos”’. La torre me dijo que no tenia informacion
de ningun trafico. Segui y, siempre al terminar, tenia aquellos aviones frente a
mi.Una de las veces los conté... ““Son cinco... seguro que son los de Torre-
jon... cuatro y el remolque... y ademas... ivan pintados exactamente igual que
nuestros aviones! ’* Justo en ese momento me percaté que eran los mios y
que yo iba solo. Una vez descubiertos —que me costd un rato— les mandé
reunirse y los someti a un entrenamiento durisimo, y sin dar ningln descanso
entre tanda y tanda. Pero no respiraban; ni una broma, ni un comentario.
Acabamos sobre Manises y tomamos tierra. Estdbamos jadeantes, sudando a
mares y hasta con esa tosecilla que da después de un vuelo en el que se ha
sometido el pecho a mucha presion varias veces por las cargas ““G". “Sin
novedad, mi Capitan”. “Gracias...”", contestaba yo muy serio. Cuando estuvi
mos todos juntos, antes de empezar el juicio critico, quedé mirandolos
fijamente y ellos a mi. Qué caras mas curiosas, eran una mezcla de temor,
sarna, expectacion... De pronto y sin saber por qué, rompimos a refr, acabando
asi la tensa situacion. Quiza ésta fuera su venganza por el rizo sin velocidad de
Salamanca.

Pero sigamos: El 3 de junio actuamos en el poligono de Caudé con
motivo de las Fiestas de Teruel. A pesar de actuar lo mas tarde que el
combustible nos permiti6, las Autoridades ain llegaron mas tarde que nosotros
y no nos vieron. Fue tanta la avalancha de piblico que el trafico rodado se
colapso. El vuelo durd cincuenta y cinco minutos actuando desde Manises.

El 6 de junio fuimos a la Base de Alcantarilla en un vuelo de cincuenta
minutos desde nuestra Base.

La tarde del 9 de junio hicimos un entrenamiento que tuvo matiz de
exhibicién: El Coronel Gavilan invitd a las primeras Autoridades locales y
regionales de Valencia, tanto civiles como militares. El vuelo durd cuarenta y
cinco minutos.

Los alumnos de la A.G.A. momentos antes
de llevar a ASCUA en hombros.

Ascua 63. De izquierda a derecha. De pie: teniente Gonzalez Gallarza, brigada Rodriguez, capitan Almoddvar, capitan Valderas y brigada
Montero. Agachados: teniente Sanchez Marin, capitan San Antonio y capitan Montaner.
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~ Cusndo en Ja mafiana del 8 de
para participar en los tres dias de |
- Moron y Torrejon, aparecid en Manise
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i vuelo. Por cierto que agﬁgg@‘r.la tarde
tais aqui? “‘Pues si, la Base se cierra
‘ hoy”. “Vaya, pues no os esperaba-
1 y cuando |legd la hora de cenar, nada
glamos con unas latas de sardinas, pan
regular —aunque gustase mucho— y el
in sentir la acrobacia. Tenfa un fuerte
ba destinado forzoso en Talavera.
\ Antonio, con la moral alta porque sudé
-quedo sin efecto mi destino a Talavera
arso de F-104, sali a comerme el mundo.
'y con estos animos nos fuimes hacia los
zalez-Gallarza quiso saludarnos por
inde va a almorzar hoy la Patrulla? ;

S

_m@;d{& no estaba previsto ningdn almuerzo,

‘el pequefio comedor del Pabellon de
agioso dijo: ““Han tenido que dejar
no tenian nada.”’ :
évunnqqe esos dias en que las cosas salen
No hab Un precioso sol. Nos recordé el dia del
Valencia. Subiamos y bajabamos sin sentir las cargas “G"™. Yo,
2, dejaba caer suavemente a la Patrulla en las salidas de los

-dar la pasada muy 'baja pero sin peligro. Las colas de los B-47
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uenta y cinco minutos. éﬂ}.‘lorﬁm el 12,




estacionados subian casi hasta nuestra altura cuando |legabamos abajo del todo.
" ¢Hay alguien que esté pasando cu... miedo...? " Prequnté. Y el reserva que
estaba con su avion sobre la meseta casi sin respiracion porque veia como la
sombra proyectada por nosotros se juntaba con los aviones en el suelo, dijo
como un escopetazo ‘' iiEl siete! ! ' En otra figura que salio sin sentir, lenta,
sin separarnos de los asientos aunque pareciera que estabamos ingravidos con
la velocidad exacta para dominar la situacion, se me ocurrio: ““No os quejaréis,
os estoy haciendo una exhibicion de guante blanco”. Montaner, recordando
que casi todos volabamos con los de cabritilla de la gala ya retirados y mas
negros que otra cosa por las horas de vuelo acumuladas —entonces no daban
guantes ni botas en el equipo— dijo rapidamente y como eco de mi frase:
“Sucios, pero iblancos! " Y asi, con un buen cuerpo, acabamos aguella
exhibicion fenomenal que para mi seria la Ultima después de cincuenta y
cinco minutos en que nos sentimos como transfigurados.

Después de la toma de tierra, traslas maniobras descritas hace unas
paginas, formé el equipo en dos filas frente a la tribuna de autoridades:
pilotos y especialistas; éstos también tenian derecho a dar la vuelta al ruedo.
Fuimos felicitados y, al dar la mano, tuve la agradable sensacion de estrechar
otra, refrescada por el vaso conteniendo una bebida con hielo.

Almorzamos con el Teniente General Gallarza que nos sentd por orden
de antigledad, correspondiendo al teniente Gallarza la parte mas alejada de su
padre: “Eduardo, la Milicia es la Milicia”’. Quisimos ceder nuestros puestos,
pero no nos dejo. “Venid a casa esta noche que os invito a cenar. Lo que
siento es que iotra vez habra pollo! ”. Y alli, en una terraza muy alta de la
plaza de Cristo Rey, tuvimos una historica sobremesa en la que el veterano
aviador nos contd el vuelo Madrid-Manila y otras aventuras, como cuentan las
cosas |los héroes, con sencillez y con esfuerzo para recordar los datos. Justo lo
contrario de lo que me pasa a mi., Quiza esa sea precisamente la diferencia
entre los que son y los que creemos ser.
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Ascua 64. De izquierda a derecha: De pie:

capitanes San Antonio, Almododvar, Mon-

taner y teniente Juberias. Agachados: capi-

tanes Valderas, Guil y 1enientes Sanchez
Marin y Gonzalez Gallarza.



'am efectuar la rotura

desde “ala™ por tres cuartos de tonel pasan-
do por debajo. . .

Formacion de “ala” previa a la rotura para
~ tomar tierra y acabar la formacion.

En el telediario salid un reportaje de nuestra exhibicion. En primer plano
habia un trombon de la musica de la 16.° Fuerza Aérea; cuando vi
desaparecer al numero seis detras del instrumento, exclamé: “ iMofio, si que
ibamos bajos! iAhora me explico por qué el reserva dijo que estaba pasando
miedo!

Y acabo 1964 sins que se requiriese nuestra presencia. En septiembre
marché a EE.UU. quedando la Patrulla al mando del Capitain Montaner,
aunque en vuelo la lideraba el Capitan Valderas, que fue segundo conmigo y

primero el dia que me gastaron la broma de la Albufera.

En 1965 hay consignada una exhibicion el dia 12 de enero en Manises
ante el ‘Ministro del Aire. Esta fue la Gltima exhibicion de “ASC!.JA” A
partir de aqui, nada.

La Patrulla nacio espontaneamente un 24 de enero de 1956. Su nombre
“ASCUA" se debid a un bautismo de sangre en 1958. Desaparece sin decreto
en este mismo ano y resucita con mas esplendor en 1961 por obra y gracia de
un Coronel belga. Desaparece el 12 de enero de 1965 porgue los Escuadrones
11 y 12 del Ala de'Caza niim. 1 son separados; uno pasa al Mando Tactico, el
otro queda en el de la Defensa. Y "ASCUA", con su gran entidad alcanzada,
solo era posible porque un Ala entera fue capaz de amamantarla con pilotos,
especialistas, aviones y sobre todo con amor. Cualquier “manisero” fue un
“ASCUA" aungue no estuviera enrolado fisicamente en el equipo. Cualquier
“manisero” nos aconsejaba en las salidas: A ver que tal nos dejais”. Y
cualquier ““manisero” nos preguntaba al volver: *éComo hemos quedado...? "

Pero “ASCUA” fue mas que un fendmeno local y encorsetado: *‘AS-
CUA™ 1tuvo categoria y. proyeccion internacional por la perfeccion de su
ejecucion y por los lugares donde actud. Lo de Génova fue una pena. Y lo de
EE.UU. —este recuerdo me viene ahora al hacer las consideraciones— también:
Un dia nos llego la noticia de que estudiagsemos la forma de cruzar el
Atlantico porque la USAF nos invitaba a hacer una “‘tourne’’ por su tierra.
Creo recordar que podiamos haber ido en vuelo por el Atlantico Norte con
cuatro. tanques exteriores y dando “salticos”. En fin, lo hecho, hecho quedo;
lo no hecho, es lo que me permite ahora sofiar desplerto Pero estas cosas que
escribo sofiando a modo de epilogo, son (nicamente como un aferrarme a la
tabla del articulo porque me da pena terminar. Pero todo tiene su fin. Por
eso, quiza lo mas bonito sea terminar lo finito con un brindis por lo mfmato

A Luis Ba|anzategu: a Jaime Berriatua, a Hernando Maura y a José Luis .
Patifio, que desde una barrera del tendido eterno presencidis nuestras terrenas
acrobacias: iVa por ustedes!




HEINKEL 60

e
B

en el Mediterraneo
ven el Estrecho

EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel de Aviacion

Ernest Heinkel: empezd a desarrollarse el proyecto en 1930, buscando

un biplano, biplaza, provisto de flotadores y catapultable, apto para
desempefiar misiones de reconocimiento sobre el mar. Proyectado para equipar
a las unidades de superficie de la Armada alemana, estaba dotado de una gran
robustez, necesaria para soportar, no solamente la dureza de |las maniobras de
agua en mar abierta, sino también el aspero trato que, trincado en la cubierta
de los navios, el viento y la mar le harian sufrir; para ello, su fuselaje y planos
estaban sdlidamente construidos con armazon de acero recubierto de madera
contrapeada, siendo de duraluminio forrado de tela las superficies moviles.
Esta pesada estructura iba en detrimento de su capacidad de carga util y su
autonomia que eran reducidas.

E | Heinkel 60 fue el Gltimo de los biplanos operacionales disefiados por
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Un Heinkel 60 sobrevolando un mar de
nubes, fotografiado desde su companero de
pareja.
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'tenia dos puestos en tandem y estaba dotado de dos flotadores en catamaran,

de rediente simple y timones de agua.

El motor de este hidroavion era el BMW VI 6.0 ZU, de doce cilindros en
“\/" de 660 c.v. que movia una hélice tractora, bipala, de madera y paso fijo.
La relacion peso: potencia era de 5,5 Kg. por c.v.

Estaba armado con una ametralladora de capot, MG-10, de 7,92 mm.,
que disparaba a través del disco de la hélice con la que estaba sincronizada, y
una MG-15, del mismo calibre, instalada en una torreta giratoria emplazada en
el puesto del observador; disponia, bajo los planos, de soportes para bombas
pequefias.

LOS HEINKEL 60 EN ESPANA

Los primeros Heinkel 60 que vinieron a Espafia, llegaron en noviembre de
1936, encuadrados en la AS/88, escuadrilla de hidros de la Legion Condor,
cuyo material principal eran los hidros bimotores, Heinkel 59, aunque también
dISpO]‘!Ia de cinco Heinkel 60. Esta unidad se formo en Cadxz pero pronto
paso a estacionarse a la base de hidros de El Atalayon, en Melilla, desde donde
particip6 muy activamente en las operaciones para la conquista de Malaga. Ya
estaban aquellas en su ultima fase, y a primeras horas de |la mafiana del 5 de
febrero, mientras realizaban una mision de exploracion antisubmarina en bene-
ficio del crucero Canarias que con su artilleria batia la costa enemiga, choca-
ron entre si dos Heinkel 60, entrando uno de ellos en una barrena que le llevo
a estrellarse en el agua; el otro, que llevaba pintado en sus costados el pinto-
resco nombre de ““La fiera del mar’’, resultdo con el extremo del plano supe-
rior, izquierdo, arrancado, pero a pesar de ello y de haber resultado herido el
piloto, logré amarar cerca del crucero que lo recogio e iz6 a bordo, lo mismo
gue el cadaver del teniente Diether Leicht, piloto del hidro destruido, cuyos
restos fueron hundidos con disparos del Canarias a los flotadores.

La AS/88 paso a situarse en el puerto de Malaga, en marzo de aquel
1937, y pocos dias después de su llegada a aquella base, le fueron transferidos
a las fuerzas nacionales, por la Legion Condor, los cuatro Heinkel 60 que
aquella tenia. La Armada consiguio que estcs hidroaviones le fueran asignados,
en un intento de mantener encendida la agonizante antorcha de la Aeronautica
Naval, cuyo Unico material volante consistia, en aquel momento, en dos Dor-
nier “Wal”, un anfibio Fairchild 91 desprovisto de armamento, y un hidro-
avion Savoia 62 que estaba fuera de servicio y nunca volveria a volar,

El Estado Mayor de la Armada pretendia que estos hidros fueran embar-,
cados en los cruceros, para ser utilizados en las catapultas que en los del tipo
Canarias estaban previstas, y que dada la premura con que hubieron de ser
puestos en servicio, para atender a las acuciantes necesidades de la campana,
no les fueron instaladas en un primer momento, y mas tarde, tampoco. Sin
embargo, la Armada decidié aprovechar los servicios de estos hidroaviones y
formar con ellos una escuadrilla que, estacionada en bases costeras y en estre-
cho contacto con la Flota, realizara misiones en beneficio de ésta muy necesi-
tada de exploracion aérea, maxime al no contar con unidades ligeras de super-
ficie; no obstante, dadas las grandes limitaciones de estos hidros, propias de
los aviones proyectados para operar desde bugues, su rendimiento siempre
estaria muy por debajo del de otros tipos de hidroaviones que equipaban las
escuadrillas y grupos de la Aviacion Nacional.

La unidad, a la que el Estado Mayor de |a Armada denominaba, Escuadri-
lla de Hidros de los Cruceros, era conocida como Escuadrilla de Heinkel 60, v,
mas tarde, cuando pasd a depender definitivamente de la Aviacion Nacional, se
denominé Escuadrilla 60. Inicialmente estuvo constituida por los aviones, 60-1
y 60-2, recibidos el 16 de mayo de 1937, y 60-3 y 60-4, incorporados el 4 de
junio.

Iban estos hldroawones ﬁm:ados de verde oliva claro, con escarapelas
negras en planos y ta;selam, uz de San Andrés, también negra, sobre
fondo blanco en el timén ccion; las puntas de las alas, en toda su
anchura y en una Iongltud*f’ cm,, iban pintadas de blanco, y tambien en
blanco, sobre los planos y cogiendo toda la anchura de éstos, llevaba pintadas
sendas cruces de San Andrés; en la parte posterior del fuselaje, tras la escara-
pela, iba pintado en negro el “60" de la escuadrilla, separado por un guién del
cardinal de cada avion. Cuando en la primavera de 1938 se cre6 el emblema
de esta escuadrilla, éste fue pintado a ambos lados del empenaje de deriva,
desapareciendo entonces el Popeye armado de fusil que cuando dependian de
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la Armada llevaban pintado a la altura de la cabina del piloto. La primera base
que tuvieron estos aviones, ya espafioles, fue la de La Carraca, en la bah ia de
Cadiz.

Para el mando de esta escuadrilla fue designado el capitan de corbeta,
piloto y observador, Luis Cellier Sanchez, uno de los hidristas mas distinguidos
de la Aeronautica Naval, que ya habia prestado, casi desde el principio de la
guerra, servicios en los frentes del Centro, encuadrado en la Aviacion Militar, y
el personal volante que con él formé inicialmente la plantilla de la unidad, lo
componian el alférez de navio, piloto, Amaro Gémez-Pablos Duarte; los tam-
bién alféreces de navio, observadores, Carlos Benitez Martos, José Luis Liafio
de Vierna, Carlos de Castro Cavero y Fulgencio Cordon Planas —este Ultimo,
de la Reserva Naval—, y el auxiliar 2.°, radio y fotografo, Juan Pallarés Marti-
nez. Dado que solamente eran dos los pilotos con que contaba la escuadrilla,
éstos habian de atender a todos los servicios ordenados por el Estado Mayor
de la Flota, teniendo que volar siempre ellos, sin posible descanso, existiendo
al propio tiempo la limitacién de no poder ponerse nunca, simultaneamente,
mas de dos hidros en el aire, pero la Armada queria que Gnicamente fuera
personal suyo el que equipara esta unidad, y no disponia de mas pilotos.

BAUTISMO DE FUEGO Y BAUTISMO DE SANGRE

El primer servicio de guerra realizado por la unidad, lo llevaron a cabo, el
22 de mayo de 1937, los aviones 60-1 y 60-2, Gnicos con que entonces se
contaba, desempefiando una misidon de reconocimiento y exploracion de la
zona del Estrecho y costa de Almeria, de una hora y cuarenta minutos de
duracién, recibiendo ese mismo dia el bautismo de fuego la escuadrilla, al ser
atacados los hidroaviones, sobre el puerto de Almeria en el que se encontraba
el acorazado Jaime I, por el fuego de las defensas antiaéreas.

Siguiendo una peculiar costumbre de la Aeronautica Naval, los servicios
se realizaban siempre por parejas de aviones, para que éstos pudieran mutua-
mente protegerse en caso de averia, pero esta practica que podria estar justifi-
cada en vuelos de paz, constituia una gravosa limitacion durante la guerra, por
mermar notablemente el rendimiento de las unidades, al consumir en las misio-
nes de reconocimiento, doble nimero de horas de las necesarias para cada
servicio; cuando la Escuadrilla 60 se encuadré en la Aviacion Nacional, este
sistema quedd definitivamente desechado.

El 4 de junio, al finalizar los hidros, 60-2 y 60-4, este Gltimo incorporado
aquel mismo dia a la escuadrilla, un servicio de exploracion antisubmarina en
el que, a la altura de Malaga fueron atacados por dos cazas enemigos a los que
rechazaron con fuego de sus ametralladoras, tomaron agua ambos Heinkel en

o

i gl

Costa de Malaga, 5 febrero 1937. El He-60
superviviente a la colisién, es izado a bordo
del Canarias.




Dos Heinkel 60 y un Dornier “Wal”, en la
base de la Puntilla, en el puerto de Ceuta,
en marzo de 1938,

la base militar de E| Atalayon, en la Mar Chica, donde quedarian estacionados
por orden del Almirante de la Flota. Para recoger los otros dos hidros y volar
con ellos a su nueva base, salié de ésta un Dornier “Wal"* que llevo a Cellier y
Gomez Pablos, unicos pilotos de la escuadrilla, a Cadiz; ese mismo dia, a
Gltima hora de la tarde, en el momento de la toma de agua en Mar Chica, se
produjo un incendio en el motor del 60-3 que, sin mas consecuencias que unas
leves quemaduras en las manos de Luis Cellier, su piloto, pudo sofocarse.

Desde esta base africana de El Atalayén, desarrollaron los Heinkel 60 su
actividad, realizando servicios de exploracion del mar de Alboran y' zona del
Estrecho, buscando, localizando y reconociendo barcos mercantes sospechosos,
descubriendo el 10 de junio a dos destructores enemigos, del tipo Churruca
gue abrieron fuego antiaéreo contra los aviones, sin resultado. En el curso de
este mismo servicio fue descubierto un submarino que, al divisar a los dos
hidros nacionales, hizo inmersion antes de que éstos pudieran atacarle. En los
Gltimos dias de aquel mes, y en los primeros de julio, llevaron a cabo los
Heinker 60 fatigosas misiones de exploracion, llegando en ocasiones hasta la
altura de Oran, en busca de la motonave mercante, enemiga, Cabo Santo
Tomé, terminando algunas veces los servicios en las bases de Pollensa y For-
mentera, en las que, una vez repostados, quedaban listos para realizar nuevos
servicios o dirigirse a su base de Melilla. También por aquellas fechas realizo la
escuadrilla algunos servicios de proteccion de convoyes.

Continuaron en el mes de julio las misiones de exploracion en busca de
mercantes contrabandistas y unidades de guerra enemigas, descubriendo el dia
9 un submarino republicano que recibioé a los hidroaviones con fuego antiaé-
reo, alcanzando al 60-4 con dos proyectiles que le dafaron un flotador; la
toma de agua en la Mar Chica, la realiz6 Gomez Pablos con gran habilidad,
muy proximo a las instalaciones de la base, para terminar varado en la rampa
de salida, ya que hacia mucha agua y corria peligro de hundirse.

La pareja formada por el 60-2 y 60-4, se encontro el dia 7 de agosto,
mientras realizaba una mision de exploracion, envuelta en una densa niebla
que la imposibilitaba llegar a Formentera, cuando Unicamente tenian combus-
tible para cuarenta y cinco minutos de vuelo, por lo que Cellier decidio tomar
agua, haciéndolo ambos hidros sin dificultad, en una mar llana; dos horas mas
tarde, disipada la niebla y despejado el horizonte, despegaron los dos Heinkel
y se dirigieron a Formentera, en cuya laguna amararon luego de un vuelo de
cuarenta minutos, Al dia siguiente, 8, cuando estos mismos aviones llevaban a
cabo un servicio en busca de la escuadra enemiga, fueron atacados por dos
aviones de caza a los que lograron rechazar con sus ametralladoras.

AGn no se habian cumplido tres meses desde el bautismo de fuego de la
escuadrilla, cuando ésta recibio el de sangre. El 21 de agosto, la pareja forma-




da por los hidros 60-2, pilotado por Cellier, y 60-4, por Gomez Pablos, volaba
a lo largo de la costa norte de Mallorca, en viaje de Pollensa a El Atalayon,
cuando iban transcurridos veinte minutos de vuelo y los aviones se encontra-
ban a 15 millas de Estallenchs, Cellier hizo la sefial de romper la formacion, y
se dirigid a amarar, viento en cola, en una mar muy agitada que le entraba por
las cuatro; el primer contacto con la superficie fue muy brusco y sobre una
cresta rota en la que rebotd, encontrandose de nuevo en el aire, pero sin
control y en postura incorrecta; luego de un salto de casi un centenar de
metros, fue a estrellarse contra las revueltas olas, hudiéndose en la espumeante
agua para salir, casi inmediatamente, pero con los planos rotos y el motor
colgando de la bancada; -los tripulantes, capitan de corbeta Luis Cellier y
alférez de navio Carlos Benitez, salieron despedidos de los restos del hidro-
avion, y sus cuerpos nunca fueron hallados. Los alféreces de navio, Gomez-
Pablos y De Castro, tripulantes del 60-4, vieron destrozarse contra el agua el
avion de su jefe de escuadrilla, sin poder hacer nada por sus compaferos, ya
que el estado de la mar hacia prohibitivo un intento de amaraje, por lo que
luego de reconocer la zona tratando de localizar posibles supervivientes, regre-
saron a Pollensa para informar de lo sucedido. Iniciados los rastreos de bus-
queda inmediatamente por los Dornier ““Wal” y Cant Z 501 de las bases de
Alcudia y Pollensa, respectivamente, y por unidades navales, en busca de los
tripulantes y los restos del aparato, Gnicamente se encontrd uno de los flota-
dores a unas 15 millas de Soller, a cuyo puerto fue llevado por un submarino.

A causa de este accidente, el Estado Mayor de la Armada suspendio los
vuelos de la escuadrilla, hasta tanto se terminara la investigacion que se abrio
en busca de las causas de la averia que lo ocasiond. Como homenaje a los
primeros muertos que tuvo la unidad, caidos en acto de servicio, los nombres
de Luis Cellier y Carlos Benitez fueron pintados en los fuselajes del 60-3 y
60-4, respectivamente,

PASA LA ESCUADRILLA A LA AVIACION NACIONAL

Llevaba la escuadrilla dos meses y medio sin volar, cuando el Mando,
dispuesto a acabar con aquella situacion, se la entregd a la Aviacion Nacional,
en la que se integro a todos los efectos, aunque operativamente quedara afecta
a las fuerzas de bloqueo. El 2 de noviembre de 1937, el mismo dia que se
recibi6 la orden de cambio de dependencia, desde la base de El Atalayon,
donde se encontraban los hidros, se reanudaron los servicios que habian sido
suspendidos en agosto.

Fueron destinados a la unidad y se incorporaron a principios de noviem-
bre, los tenientes de navio, pilotos y observadores, José Luis Hernandez Nufiez
y Tomas Moyano Solis, y el teniente de Aviacion, piloto y ametrallador-bom-
bardero, Manuel Egea Ramirez, haciéndose cargo el primero de ellos del man-
do de la escuadrilla. Los servicios que se realizaron en aquella época fueron,
principalmente, de exploracion antisubmarina del triangulo definido por Cadiz,
el Cabo de San Vicente y Ceuta.

Cuando el 4 de diciembre, en el curso de una mision de exploracion de la
ruta Cadiz-Cabo San Vicente, llevaba una hora y quince minutos de vuelo el
avion 60-1, sufrié una averia en el sistema de aceite, viéndose forzado a tomar
agua en una mar tendida, con el viento cruzado al sistema principal de oleaje;
el teniente Egea amar0 a lo largo de las olas, pero cargandole el viento al final
de la maniobra, se cruzo el hidro a aguéllas que le ocasionaron averias de
consideracion en los planos del lado izquierdo, y en los montantes del flotador
del mismo costado; por fortuna, el accidente fue observado por el mercante
inglés Largs Bay, que recogio a los tripulantes, aunque con grandes dificultades
creadas por el fuerte oleaje, y los trasladé a su puerto de destino, Malta, de
donde regresaron unos dias mas tarde. El hidroavion se perdio.

No desistia el Estado Mayor de la Armada de su idea de embarcar los
hidros en los cruceros, y formando parte de este proyecto, se traslado el
teniente de navio Moyano en los primeros dias de diciembre a La Carraca para
efectuar alli unas pruebas de lanzamiento con catapulta; se realizaron con
éxito las experiencias, los dias 3, 4 y b, pero a pesar de este resultado satisfac-
torio, nunca llegarian a instalarse catapultas en los cruceros.

La Jefatura del Aire ordend una revision del material, el dia 5, por la que
quedaron en tierra los Heinkel 60; para cubrir la temporal baja de ellos se
trasladaron desde Alcudia dos Dornier “Wal” del 1-G-70, a La Carraca, y en
aquella base permanecieron prestando servicio hasta el 24 de enero de 1938 en
que, completada la revision del material, reanudaron los Heinkel sus explora-
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Flotador del 60-2, accidentado el 21 de

agosto de 1937, en el que perdieron la vida

el capitan de corbeta, Cellier,y el alférez de

navio, Benitez. Este flotador fue el dGnico
resto que se recogio.
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ciones y reconocimientos en el golfo de Cadiz y estrecho de Gibraltar. A

Gk =
S Rl _ | mediados de marzo pasaron estos hidros a estacionarse en la base de La
) i Puntilla, en el puerto de Ceuta.

Dimensiones: Hubo en esta época mucho movimiento de personal volante en la escua-
Envergadura . ...... 135m. drilla, en la que cada vez iba siendo mas numeroso el procedente de Aviacion,
Longitud . ........ 11,5 m oficiales provisionales salidos de las escuelas de pilotos y observadores; en
AMBIE .. vvvscoss M enero causaron baja en la unidad, los alféreces de navio Amaro Gomez-Pablos,
Superficie alar. . .... 56,2 m’. José Luis Hernandez y José Luis Liafio, quedando al mando de la escuadrilla
Peso en vacio . ..... 2.775 Kg. el teniente de navio, piloto y observador, José Maria Barrera y Gonzalez de
Peso maximo . ..... 3.400 Kg. Aguilar, recientemente incorporado. En abril Ilegaron destinados, el teniente

Cargaalar. ........ 60,5 Kg./m?. de navio, observador, Mariano Urzédiz de Silva y los alféreces de Aviacion,
pilotos, Pedro Gonzalez Garcia y Manuel Lopez Manteola, Dos nuevos pilotos
se incorporaron en agosto los alféreces Alvaro Domecqy Diez y Alberto Valero
! Puron, y tres observadores, los también alféreces, José Paz Shaw, Joaquin
Velocidad maxima . ... 240 Km/h. | Rioia Baona y José Mendia Montoya. El personal de mecanicos de la escuadri-

Prestaciones:

Velocidad de crucero .. . 225 Km./h. | |15 se vio incrementado con el alférez José Bengoa Pérez y el maestre de
Velocidad minima . ... 90 Km.ll_l. Aeronautica, Bartolomé Picornell Culebran; poco después se incorporaria el
Velocidad de subida ... 327 mJmin.| (.h mecanico, Rafael Garcia Garcia.

Techo ............ 5.000m. El material volante de la escuadrilla.aumento el 4 de abril, al pasar a
Autonomia . ........ 800 Km. formar parte de ella, por disposicion del General Jefe del Aire, el 63-1, un

anfibio Fairchild 91, bautizado Virgen de Chamorro, que ya habia prestado
servicio en el Cantdbrico durante la campafia del Norte, encuadrado en la
Aeronautica Naval; este avion quedo en la base de La Carraca, llevando a cabo
desde alli algunas exploraciones y reconocimientos por el Atlantico, mar de
Alboran y estrecho de Gibraltar, pero dada su situacién de desarmado, su
principal papel lo desempefid como avion de enlace; la tripulacién que en el
Cantabrico habia tenido, teniente piloto Angel Torres Prol y alférez mecanico,
José Ramos Crespo, fue incrementada con los alféreces Domecq y Loépez
Manteola, y los observadores, alféreces Paz, Mendia y Rioja, y alférez de
navio, Cordon. Este anfibio, como consecuencia de una averia sufrida en la
rueda de cola al aterrizar en el aerodromo Carlos de Haya, en Jerez de la
Frontera, quedd fuera de servicio durante mas de cuatro semanas, reanudando
los vuelos el dia 9 de junio.

Continuaron los Heinkel 60 operando desde Ceuta, escoltando convoyes,
realizando misiones de proteccion antisubmarina a los buques de la Armada,
llevando a cabo exploraciones y manteniendo una estrecha vigilancia del puer-
to de Gibraltar, para observar al destructor enemigo, José Luis Diez que, luego
de librar un combate con unidades de superficie nacionales, se habia refugia-
do, con bajas y averias, en aquel puerto. A finales de mayo paso la escuadrilla
a estacionarse en Cadiz, permaneciendo en La Carraca hasta que cumplimen-
tando una orden de la Jefatura del Aire, se trasladaron el 1 de septiembre a la
Heinkel 60, 60-3, “Luis Cellier'", en la base de El Atalayon los hidros 60-3 y 60-4, quedando en Cadiz el 63-1. A
rampa de la base de Puntales, en Cadiz. finales de mes regresd la escuadrilla a La Puntilla, permaneciendo alli hasta

Adn lleva pintado el “Popeye!” octubre, en que habiendo dispuesto el General Jefe del Aire que estos hidros
pasaran a la base de Pollensa, marcharon a Cadiz para ser sometidos a una
revision general, quedando prestando servicio, Gnicamente, el 63-1. En este
mes causaron baja en la escuadrilla, por haber sido destinados a otras unida-
des, el teniente Manuel Egea, y los alféreces, José Paz, Joaquin Rioja y Ma-
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nuel Lopez Manteola, incorporandose a ella el teniente de navio, Mariano
Urzaiz.

DE NUEVO EN LAS BALEARES

Completada la revision a finales de noviembre, los hidros 60-3 y 60-4 se
incorporaron a la base de Pollensa el 3 de diciembre, haciendo el viaje con
tomas de agua en la Mar Chica, para repostar en la base de El Atalayon, y en
Formentera; antes de llegar a esta (ltima base, a consecuencia de una averia
en el sistema de refrigeracion del motor, se vio obligado el 60-3 a efectuar un
amaraje en alta mar, y, una vez reparada aquella, continud el viaje, reuniéndo-
se con el 60-4 en el estanque Pudent, en Formentera; poco mas tarde prosi-
guieron los dos juntos, el viaje a la base de Pollensa. El 63-1 quedod en La
Carraca.

La escuadrilla de Heinkel 60 pas6 a ser la 3.° escuadrilla del Grupo
62-73, a su llegada a Pollensa; en esta base ies fue pintado a ambos hidros, a
los dos lados del empenaje vertical, el emblema creado para la escuadrilla,
consistente en un extrafio pez, dotado de una disforme aleta ventral, sobrevo-
lando unas heréldicas olas; este emblema nunca llego a figurar sobre el 63-1,
pese a pertenecer durante ocho meses a la escuadrilla, y siempre |levo pintado,
en ambas amuras, un Popeye lanzando bombas, mascota que se le habia pinta-
do en El Ferrol, cuando actuaba en el Cantabrico.

Los servicios que en Pollensa fueron asignados a los Heinkel 60 fueron
principalmente de vigilancia de las aguas del archipiélago, con algunos espora-
dicos reconocimientos de las defensas de Menorca, y de la costa enemiga de
Levante y ataque a los barcos pesqueros que faenaban en aquel litoral; estas
misiones se realizaban por aviones aislados, habiéndose para entonces abando-
nado la practica de efectuar los servicios en pareja. En un ataque con ametra-
lladora a un falucho armado, enemigo, frente al cabo de La Nao, y por un
fallo en el sistema de sincronizacion, recibié el 60-3 dos impactos de su propia
ametralladora, en la hélice, quedando aquella inutilizada, aunque logrando el
avién llegar a tomar agua a Formentera.

Entretando, desde su base de Cédiz, el 63-1 desempefiaba misiones de
vigilancia de la costa del Marruecos espafiol, desde Larache a Melilla, tomando
agua con frecuencia en la Mar Chica para repostar. Este anfibio causo baja en
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El 60-5 en un vuelo de prueba, sobre-
volando la parte sur de la isla de Mallorca.



El 60-6 sobrevolando el campo mallorquin,

en el verano de 1939,
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la 3.7 escuadrilla del Grupo 62-73, por orden de la Jefatura del Aire, el 8 de
diciembre, pasando a depender de la escuadrilla de Dornier ““Wal'’ de Melilla,
la 3-E-70, que mandaba el capitan Enrique de la Puente Bahamonde.

Durante los primeros meses de 1939 continud la escuadrilla de Hein-
kel 60 actuando contra el trafico de cabotaje y flota pesquera de la costa
enemiga, principalmente en el golfo de Valencia, para lo que, casi permanente-
mente, uno de los aviones se encontraba destacado en la laguna de Formente-
ra, base avanzada sobre el litoral levantino. El 9 de enero causaron baja en la
unidad, designados para cubrir otros destinos, el teniente de navio, Mariano
Urzaiz, y los alféreces, Alvaro Domecq y José Ramos.

Con motivo de la sublevacion de una parte de la guarnicion de la isla de
Menorca contra el gobierno de Valencia, el 7 de febrero, efectud el 60-3 un
reconocimiento de la isla, observando que las fuerzas levantadas en Ciudadela,
plaza en la que se veian banderas nacionales, habian avanzado por la carretera
de Mahon, hasta Alayor; sobrepasado este Gltimo pueblo, el avion fue recibido
con fuego antiaéreo, comprobéandose asi que la capital de la isla se encontraba
aun en manos del enemigo.

La escuadrilla que desde hacia mucho tiempo consistia en dos (Onicos
aviones, se vio incrementada con un nuevo Heinkel 60 que le fue entregado el
8 de febrero, asignandosele el nGmero 60-5; éste realizd su primer vuelo de
guerra el dia 15, llevando a cabo un reconocimiento de la costa enemiga, entre
Gandia y el cabo de San Antonio, atacando con ametralladora a un falucho
armado que alcanzd con su fuego al hidro, sin que ninguno de los tres impac-
tos que recibié éste le causaran averias. Se incorpord en aquellos dias a la
unidad el alférez, piloto, Vicente Puigmolté y Rodriguez de Valcarcel.

El 6 de marzo, con ocasion de haberse sublevado algunos fuertes y una
parte de la guarnicién de la plaza de Cartagena, fue enviado el 603 a recono-
cer el puerto y las baterias de costa, observando que posado en el agua,
averiado, se encontraba un Heinkel 59 al que, en sus proximidades, el crucero
Canarias protegia con fuego antiaéreo del ataque de varios cazas enemigos. El
60-3 ametralld6 a un remolcador que a poca distancia de la isla de Escombre-
ras, trataba de salir del puerto, y luego de haber tomado algunas fotografias,
regresO a tomar agua y repostar, a la laguna de Formentera.

El 7, cuando un convoy nacional de mercantes con tropas, protegido por
cruceros y otras unidades de guerra, se dirigia a Cartagena para efectuar un
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desembarco en apoyo de los sublevados, el 60-3 realizd un reconocimiento,
observando que desde tierra se le recibia con fuego antiaéreo, y que también
los barcos eran hostilizados por las baterias de costa, viéndose en torno a ellos
los piques producidos por los proyectiles enemigos.

Fracasado el desembarco nacional, 2l convoy y las unidades de guerra que
lo protegian, se retiraron, no pudiendo hacerlo el mercante Castillo de Olite
que.con averias producidas por el fuego enemigo, qued6 desamparado e imposi-
bilitado para retroceder, resultando hundido y ahogdndose muchos de los hom-
bres que transportaba, cayendo prisioneros los demas. Dos dias mas tarde, el
9, reconoci6 el 60-3 la costa, entre los cabos de La Nao y de San Antonio,
tratando de conocer el paradero del transporte de tropas nacional; este servicio
en el que participaron hidros de varias unidades, lo repiti6 el 60-3 al dia
siguiente, y el 13, siempre con resultado negativo.

La historia bélica de la escuadrilla quedé cancelada el dia 18 de marzo,
con el Gltimo servicio de guerra que llevé a cabo el 60-5, tripulado por los
tenientes, Pedro Gonzélez Garcia y José Mendia Montoya que desempefiaron
una mision fotografica sobre el puerto de Alicante y de la costa entre este
punto y Denia,

VOLANDO EN CIELOS DE PAZ

En el periodo de paz abierto el 1.° de abril de 1939, entr6 la escuadrilla
de Heinkel 60 con los aviones 60-3, 60-4 y 60-5, supervivientes de la guerra,
incrementado en los primeros dias de paz con el 60-6 que fue entregado por
la Legién Céndor a la Aviacién Nacional. Pocos meses més tarde fue creado el
51 Grupo de Hidros en el que, con base en Pollensa, se integraron todos los
hidroaviones que entonces se encontraban en servicio, con la Gnica excepcibn
de los Dornier ““Wal”. Los Heinkel 60, junto a los Heinkel 59 formaron la 52
escuadrilla del nuevo grupo; este material, muy maltratado por la larga y dura
campafia que acababa de terminar, sacd a relucir toda suerte de achaques,
sintoma de una decadencia que la necesidad de cumplir sus cometidos, se
habia disimulado durante los (iltimos meses de la guerra; no obstante, la
situacién internacional, con Europa en guerra y el Mediterraneo convertido en
principalisimo teatro de operaciones, obligaba a estos restos de nuestras glorio-
sas escuadrillas de hidros, a mantener una permanente vigilancia de las aguas

Dos Heinkel 60, fondeados en la base de El

Atalayén, en la Mar Chica, el 18 de junio

de 1937. Junto a ellos, en el agua pueden

verse un Cant Z 501 del 2-G-62, un Dor-

nier “Wal” del 1-G-70, y un Cant Z 506,
civil, del Ala Littoria.



espafiolas, amenazadas por quienes trataban de crear dificultades a nuestra ya
de por si dificil neutralidad. Pero las averias eran cada vez maés frecuentes, y
mas largos los perfodos que los aviones habian de permanecer en el suelo; en
los Heinkel 60 los flotadores creaban muchas dificultades que el taller de la
base habia de resolver con medios de fortuna, pues ya no habia repuestos de
ninguna clase.

El 18 de junio de 1940, encontréndose el 60-5 efectuando un reconoci-
miento al sur del archipiélago, tripulado por el teniente José Romero Ruiz y
el cabo, radio, Jaime Morro Llabrés, sufri6 una averia de motor que le forzo6 a
posarse en el mar, a unas 10 millas al sur de Formentera; luego de una
fatigosa busqueda en la que participaron los Cant-Z 501 y 506B, fue localiza-
do por el 53-2, pilotado por el capitdn Ignacio Ansaldo Vejarano, y recogidos
los tripulantes cuando llevaban treinta horas con el avién en el agua, en
perfecto estado, por la lancha Pollensa que remolcé al hidro a la base.

En 1942, muy afectados por la corrosion, fueron dados definitivamente
de baja el 60-3 y el 60-4 (52-3 y 52-4, respectivamente, en la nueva denomina-
cion); los dos Heinkel supervivientes, 52-5 y 52-6, vieron reducida su actua-
cién, casi exclusivamente, a cortos servicios fotograficos, cooperacion con las
baterias antiaéreas del archipiélago, y vuelos de entrenamiento y escuela.

Cuando en 1944 —ya con la denominacion “HR-2"" que les adjudicd el
Estado Mayor del Aire— se constituy6 el Regimiento nam. 51, fueron integra-
do en él el HR2-5 y el HR2-6, formando con los seis Romeo 43 (HR-7), que
se acababan de adquirir, la 1.% escuadrilla del 2.° escuadron, de “‘reconoci-
miento préximo”, mandada por el capitdn Ramén Pifieiro.

El final del HR2-5 tuvo lugar el 26 de octubre de 1945, al despegar en su
vuelo de suelta el alférez José Pallarés Torres, que con otros oficiales pilotos
del entonces recién creado Grupo 52 de hidroaviones Heinkel 114, habia sido
agregado a la base de Pollensa para efectuar un curso abreviado de hidros
ligeros; el avion se fue al aire, corto de velocidad, y el piloto, sin considerar la
altura de la cabina con relacion al agua, ni la posicién relativa de los flotado-
res, cedio palanca mas de lo conveniente, para embalar el avién, y toco el agua
con la punta de los flotadores, con un adngulo de incidencia excesivo; el hidro
capotd, quedando destruido, sin que el piloto sufriera lesiones de importancia,

El HR2-6, altimo superviviente de la Escuadrilla 60, aunque muri6 pres-
tando servicio, tuvo un final silencioso y alejado de toda espectacularidad:
quizds sintiendo cierta vergiienza de ser el Gnico de los Heinkel 60 espafioles
que no habia participado en acciones de guerra, y tener en consecuencia el
“Valor: se le supone”, quiso morir modestamente. Encontrandose en la isla de
Menorca desempefiando una misién fotografica, durante la noche del 27 al 28
de agosto de 1948, mientras permanecia amarrado a una boya en la base
auxiliar de Cala Fornells, se levantd un violento temporal con fuerte viento
que lo volco y lo hundi6. El amanecer lo encontrd invertido y semisumergido,
ensefiando los pulidos redientes al cielo, azul y radiante después de la tormen-
ta. B




L VUELO
Historia

de la compensacion

economica
de un riesgo

ANTONIO RAQUEJO ALONSO

oda actividad o servicio por cuenta

ajena provoca generalmente una con-

traprestacion econdmica, aun mas
justificada si el servicio se realiza en el aire,
en pleno vuelo, porque se corre un peligro
mayor; y es justo que a la bora de remune-
rar se evalie aquél en sus verdaderas dimen-
siopes. Es decir, a mayor riesgo mayor re-
tribucion; y a la inversa.

Desde su prueba inicial, la Aerondutica
tuvo un cardcter marcadamente cientifico
porque era el medio adecuado para conocer
todos los aspectos de un elemento telurico
como el aire, basta entonces casi ignorado.
Por eso fue un fisico francés, Francois
Pilatre de Rozier, el pionero en la ascension
en globo y la primera victima de tan débil
ingenio, cuando experimentaba  uno de
ellos, en 1785, acompaitado de otro fisico:
Romain (1). Desde entonces, en las poste-
riores ascemsiones, tanto en globos cautivos
como libres, y mds tarde en dirigibles, las
tripulaciones se completaban con fisicos,
astrénomos e ingenieros, que confirmaban
los descubrimientos de sus antecesores, a la
par que realizaban nuevas observaciones y
experimentos. Con estos antecedentes, no
es de extranar que la primera compaiia de
aeréstatos que se cred en Francia en 1794,
se constituyera bajo la direccion de un fisi-
co: Coutelle (2).

Pero a la par de este aspecto cientifico,
la Aerostacibn infundié a un grupo de

(1) —Luis de Marimon Riera ‘Pilatre de Rozier - Primer aeronauta falle-
cido en vuelo” - Revista "Histona vy Vida" num, 118, pag. 10.
(2) —Rafael Avella ‘“La primera utilizacion militar del globo caulivo" - partes v
Revista “‘Historda v Vida" num. 122, pag. 4. ereacion durante
(2 bis) —Luis Santalé Sors— “Historia de la Aeronautica™ - Buenos Aires,
1946.
(3) —Nombre que dieron sus inventores, los hermanos Montglofier, a sus
globns de papel y tela en 1783 v que fue aceptado en el mismo ano 16) Cuenta Courtlandt
por la Academia de Ciencias Francesa, En Espana se reconocit por 1965, pag. 12,

primera vez este nombre en la legislacion, un siglo mas tarde, por R

jovenes de aquella época, un esprritu depor-
tivo que cristalizo en bazaias verdadera-
mente increibles para su tiempo (la primera
travesia en globo del Canal de la Mancha
en 1785; el vuelo desde Londres al Conda-
do de Nassan (Alemania) en 1836; la pri-
mera travesia de los Alpes en 1849; el vue-
lo de Bayona a Pamplona atravesando los
Pirineos en 1875, etc.) (2 bis).

Por dltimo, y simultineamente a los
anteriores, el vuelo de los aerostatos (3)
tuvo por objetivo su exbibicion en ferias
populares y festivales benéficos (4), como
un suceso extraordinario que se daba a
conocer en pueblos y ciudades con verdade-
ro éxito.

Todos estos vuelos —cientificos, depor-
tivos o exhibicionistas—, aungue llevaban
aparejado un indudable riesgo, en la mayo-
ria de los casos posefan una nota comun:
la gratuidad, su falta de lucro; bien porque
los vuelos se practicaban como un deporte
mds sin tewer en cuenta el interés ni el
peligro; bien por considerarios como mero
entretenimiento o pura curiosidad cientifi-
ca, extrasia a la propia labor cotidiana,

A esta gratuidad de los wvuelos, que
eliminaba la concurrencia de profesionales,
babia que sumar la escasez de medios con
que contaba la Aerostacion y el bajo techo
de sus aspiraciones una vez conseguidos los
objetivos iniciales; lo cual originaba su es-

tancamiento general, con la triste posibili-
dad de verla convertida al cabo de pocos
afios, en algo pobre, rutinario, de alcance
reducido y de muy dudosa eficacia.

Dos bechos cambiaron el porvenir de la
Aerostacién tan poco balagiiesio: a) El in-
terés de las Fuerzas Armadas por los aeros-
tatos al comprobar paulatinamente su utili-
dad en la guerra (5); y b) La invencién del
aeroplano que abrié nuevos borizontes a la
Aerondutica (6),

Concretdndonos a Espafia, podemos de-
cir que la Aerostacién nacié oficialmente
como un modesto y secundario auxiliar de
las Fuerzas Armadas. La primera disposi-
cion que se dicta sobre la materia es el
Real Decreto de 15 de diciembre de 1884
(7), que reorganiza las tropas del Arma de
Ingenieros Militares, incluyendo entre sus
Secciones un Batallon de Telégrafos (articu-
lo 20), a cuya 4.° Comparifa se le asignaba
como novedad, entre otras funciones, “la
construccion e inflamacion de los globos
aerostdticos; libres y cautivos, y su manejo,
emprendiendo los ensayos y experiencias
necesarias para las mds utiles aplicaciones
de estos nuevos instrumentos de guerra”
(art. 21).

Y aunque el desempeiio de dichas misio-
nes llevaba consigo un peligro, no se le
concede a éste la importancia suficiente
coma para ser remunerado. Es mds, en los
Presupuestos del Estado para el ejercicio

sitiadas aprovechando el viento favorable: bien para dirigir el tiro de
la Artillerfa e instalar telégrafos en ellos a fin de transmitir ordenes,
noticias del frente con mayor rapidez y exactitud: o con la

sitiv de Paris en la guerra franco-prusiana de

1870, de unos globos correos destinados a burlar el sitio y mantener

comunicaciones con el resto del pais

Canby “Historia de la Aeronautica' - Madrid,

que cuando los escepticos ante aquellos aeroplanos de
alambres v lienzos que vemos en las fotografias y dibwos de la primera

Decreto de 15 diciembre de 1884, decada de nuestro siglo coma gigantescos ¥y extranos dipteros, pregun-
(4) —José Goma Ordrna— “Historia de la Aeronautica Espafola’ (Madrid, taron al fisico norteamericano Benjamin Franklin, supuesto testigo de

1946 - Pag. 24 a 39). estos primeros vuelos: “‘;Para qué sirve todo esto? ', él les respondio
(3) —Ya como observatorio de posiciones v fuerzas tanto propias como con olra pregunta ¢Puara que sirve un recién nacido? "'

enemigas o para lanzarlos provistos de explosivos sobre las plazas (71 -Coleccion Legislativa del Eiéreito num. 413, pag. 726,
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economico 1893-1894 (8) el sueldo de un
Capitan del Batallon de Telégrafos citado,
era de 3.600 ptas. anuales, y el de los Pri-
meros Tenientes 2.400 ptas. (9). Sin embar-
go, es la Ley de Presupuestos de 30 de
agosto de 1896 (9 bis), donde por vez pri-
mera aparece la Compaiita de Aerostacion
como unidad econdmica independiente del
expresado Batallon de Telégrafos, se le re-
conoce al Capitan de la misma un sueldo
de 3.000 ptas. anuales, y a los Tenientes
2.250 ptas., mientras que a los Capitanes y
Tenientes del referido Batallon, se les conti-
nia reclamando las 3.600 ptas. y 2.400
ptas., respectivamente,

Al separarse del Batallon de Telégrafos
el Servicio Aerostatico (compaiiia de Aeros-
tacion) formando unidad distinta con resi-
dencia en Guadalajara, de acuerdo con lo
dispuesto en la Orden Ministerial de 30 de
septiembre de 1896 (10), y, sobre todo, al
crearse el Parque Aerostdtico dependiente
del Establecimiento Central de Ingenieros,
funcionando en la misma forma que otra
Comandancia cualquiera del citado Cuerpo
(11), se le concede a su personal idénticas
gratificaciones que las asignadas a los Inge-
nieros destinados en las Maestranzas (12),
cuyas remuneraciones eran a su vez seme-
jantes a las que percibian los Jefes y Oficia-
les de Artilleria destinados en Fabricas
(13).

Por eso en la Ley de Presupuestos de 28
de diciembre de 1908 (14), aprobando los
del Estado para el afio 1909, se consigna
una partida para el abono de la gratifica-
cién de industria, a los Jefes y Oficiales de
las “Tropas afectadas al servicio de Aerosta-
cion y Alumbrado en campaina” (15), pero
omitiendo toda mencion a gratificaciones
referentes al vuelo,

En cuanto a la aparicion del aeroplano
en nuestra Patria, si bien los Ingenieros
militares llevaban aiios bhaciendo estudios y
adquiriendo experiencias sobre los mismos
(16), la realidad es que basta febrero de
1910 (17) no se efectuc el primer vuelo
sobre Espaiia, en el Hipodromo barcelonés,
cerca del actual Aeropuerto (18); aunque
dos meses después se encargaba al Parque
Aerostdtico de Ingenieros Militares, al estu-
dio del tipo de aeroplano que mas convinie-
ra a nuestro Ejército (19).

No obstante, en 1911 que se publicé el
primer Reglamento para la Experimen-
tacion de Aeroplanos (20), aun no se les
reconocia a los pilotos de Aviacién una
gratificacion especial de vuelo (21), sino la

-’

A partir de 1896, los destinados en el Servicio de Aerostacion cobraron la misma
gratificacion que los ingenieros destinados en Maestranzas y los artilleros en Fabricas.
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indemnizacion reglamentaria por salida de
su residencia babitual, al igual que a los
demas Jefes y Oficiales del Ejército. Unica-
mente, como un requisito singular, se dis-
ponia en dicho Reglamento que “los vuelos
realizados en aeroplanos se anotaran en la
7.2 Subdivisién de la Hoja de Servicios,
andlogamente a los que se hace con las
ascensiones en globo esférico o en dirigi-
ble” (art. 16).

Fue el Reglamento de Aerondutica Mili-
tar publicado por Orden de 16 de abril de
1913 (26) el que crea la primera gratifica-
cion especial para el personal en vuelo, a
percibir solamente por Pilotos, Observado-
res, alumnos y Oficiales en prdcticas, deno-
minada Gratificacibn de Aerodromo, “para
compensar de los peligros y gastos de la
vida de Aerédromo” de dicho personal (27).

Esta gratificacién de aerddromo se am-
plia a todo el personal navegante aéreo
militar por la citada R.O. de 19 de octubre
de 1914 (28), y se fija su cuantia en 12,50
ptas. diarias para los Jefes; 7,50 ptas. para
los Oficiales, y 5 ptas. para Subalternos.

En cuanto a las ascensiones libres en
globo, se percibira por cada ascension 50
ptas. los Pilotos, y los demads Oficiales 30
ptas. Y en las camparias de dirigibles se
abonaba como ‘“gratificacién mensual de
embarque”, 200 ptas. al Comandante, 125
ptas. a los Pilotos y 75 ptas. a los Oficiales
alumnos (29).

Ademas los Pilotos superiores de Avia-
cibn (30) disfrutaban un aumento del 207,
del sueldo compatible con cualguier otra
remuneracion, Jue puede estimarse como
el primer devengo por titulo aerondutico
(31) que en aiios posteriores es ampliamen-
te regulado.

De esta manera, #n el expresado Regla-
mento de 16 de abril de 1913, se perfilan
los tres grupos de retribuciones que a partir
de entonces percibe el personal militar de
vuelo: 1.° Las que se le abonan como
funcionario plblico integrante en la Admi-
nistracion del Estado (Retribuciones bdsicas
como luego se denominaron) y que son
idénticas en cada empleo, para el personal
militar de todas las Armas, Cuerpos y Servi-
cios. 2.° Los complementos que recibe el
citado personal militar por diversas causas
(destino, territorio donde ejerce sus fun-
ciones, responsabilidad, mando, competen-
cia, preparacion técnica, titulos, diplomas,
especialidades, borario de trabajo, etc.); y
3.” Los que le compensan del riesgo, pena-
lidades y demds contingencias que amena-
zan sus misiones en vuelo, que son las que
interesan en este trabajo.

En la Armada, a los Oficiales que pres-
tan servicios en la Aviacién militar (32), se
les reconoce por O. del Ministerio de Mari-

(26)
(27) —Es

., de] E, nam. 33, pag. 66
curiosoc resaltar que asf{ com
compensar ‘‘peligros y gast
(C.L. del E. nim. 188, pag 19
“las molestias’; tal vez
provisionales de entonc
las alteraciones atmé
necesarias para el d
nerviosismo.
(28) C.L. de la
(29) Apéndice 2

octubre de

1 tro motivo de compe
las gue se sufrer los barr
. Eeneralmente de r 8
éricas y siempre d
canso despuéis d

rmada, nfim. 375, pég. 67!
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na de 29 de noviembre de 1916 (33), el
derecho a idénticas gratificaciones que las
disfrutadas por el personal del Ejército per-
tenecientes al mencionado Servicio.

La R.O. Circular de 17 de septiembre de
1920 (34), que modifica el Reglamento de
Aerondutica militar de 15 de abril de 1913,
cambia la denominacion de la Gratificacion
de Aerbdromo por la de "Gratificacibn de
vuelo”, y se amplia su percepcion a todos
los Jefes, Oficiales y Tropa que desempe-
fien cargos cuya principal misidn sea volar;
asi’ como al personal navegante de las Es-
cuadrillas, Grupos y demds unidades tdcti-
cas de Aviacién, los alumnos y profesores
de wvuelo y los pilotos destinados a la
recepcion y transportes de aeroplanos por
via aérea, siempre que todos ellos bayan
cumplido las condiciones de permanencia en
el Aire (35).

La gratificacién de Aerédromo no desa-
parece, sino que subsiste con igual denomi-
nacion (36) para extender el devengo espe-
cial de wvuelo a aquellos Jefes y Oficiales
cuya principal misidn sea volar, pero que
no bayan cumplido las condiciones de per-
manencia en el Aire; y a los que por el
destino que desemperien deban volar y asis-
tir a los Aerddromos, sin que sea esta su
principal mision (37).

Tanto la gratificacién de Aerédromo co-
mo la de wvuelo, reguladas como hemos
visto para la Aviacion militar, se bace exten-
siva al personal de la Aerondutica naval por
R.O. de 28 de noviembre de 1920 (38),
con las compatibilidades e imcompatibili-
dades que fija el Reglamento de abril de
1913.

Por lo que se refieve a la gratificacidn de
vuelo, desde que fue creada en 1920 no
ofrecié duda alguna su verdadera naturale-
za. Pero en 1921, ante la consulta elevada
por la Intervencion Central del Ministerio
de Marina sobre determinados emolumentos
a percibir por su personal, resolvio la Orden
de dicho Ministerio de 31 de marzo del
citado aiio (39), que el verdadero concepto
de la llamada gratificacién de vuelo, no es
el de gratificacion sino de “‘indemniza-
cibn®, por los mayores riesgos del servicio
y mayores gastos de adquisicion y deterioro
del vestuario.

A su vez, el Tribunal de Cuentas del
Reino, al censurar la correspondiente al
mes de septiembre de 1919, repara la si-
multaneidad de abono de una gratificacion
con toda clase de emolumentos que no
tengan cardcter de indemnizacion; indican-
do, ademds, que el denominarlos con voca-
blos distintos del que a su verdadera acep-
cion corresponde, no puede servir para sus-
traerlos de la legislacion que los regula. Por
tal motivo, la R.O. del Ministerio de Marina

de 18 de junio de 1922 (40), intenta
puntualizar el verdadero concepto de la
gratificacion de vuelo, que debe considerar-
se como “plus de campaiia” y seguir para
su abono las mismas reglas que para este.

A partir de entonces surge la confusién
sobre el repetido devengo; y para aclarar
ese estado de cosas, o tal “desbarajuste’
como lo denomina la Exposicién de moti-
vos del R.D. de la Presidencia del Directo-
rio Militar de 23 de febrero de 1924 (41),
se define en el mismo lo que se entiende
por “gratificacién” e “indemnizacién” (42).

Unos meses mds tarde, 2 Reglamento de
Dietas aprobado por R.O. de 6 de mayo
de 1924 (43) expone la necesidad de defi-
nir cada devengo para evitar equivocos, de

acuerdo con la Real Academia de la Len-
gua, ddndole tanto a la “‘indemnizacion”
como a la “gratificacion” un significado
idéntico al que le seiialaba el anterior R.D.
de 23 de febrero del mismo afio, pero am-
pliando el concepto de gratificacion a todos
los devengos que no sean sueldos, dietas,
indemnizaciones, viaticos, asignacion de re-
sidencia o representacion, etc.

Desde entonces y bhasta 1940 en que
aparece el “Plus de wvuelo”, como Iluego
veremos, no bubo dudas sobre la naturale-
za, concepto, contenido Y significado de la
“gratificacién de wvuelo” que percibia el
personal volante, EI R.D. de 13 de julio de
1926 (44) aprobando el Reglamento orgdni-
co de Aerondutica militar, clasifica al perso-

-t
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En mayo de 1932 se concede una gratificacion del 30 por 100 del sueldo a los Jefes y
Oficiales en posesion de los titulos de piloto observador de aeroplano.

(33) —Coleccién Legislativa de la Armada nfim, 393, pag. 606—. (40) —=C.L, de la A. nam. 147, pag. 259-

(34) —Coleccion Legislativa del Ejército num, 447, pig. 762—, . z ] o g, N

(35) —Prevenciones Generales f)—. (41) —D.O. de M. nim. 47, pag. 243—.

(36) —Hasta que por R.0,C. de 13 de febrero de 1931 —C.L. del E. nam. (42) —Indemnizacion: Es el emolumento gue se la asigna a los Funciona-
67, pdg. 136—, se transforma en gratificacidon de ‘Destino de rios para resarcirse de los mayores gastos que se les originen al
Aviacién”, perdiendo su cardcter especial de vuelo porque desde desempenar una comision de servicio que le obligue a separarse de su
entonces lo devenga el personal de la plantila de la Seccién— habitual residencia. Gratificacion: La cantidad asignada a los diversos
Direcci8n de Aerondutica militar y demds unidades y servicios que no destinos para compensar los gastos de representaciéon, aumento de
tengan derecho a la gratificacin de vuelo (art.” 13). trabajo, especializacion que requiera un destino, mayor responsabili-

(37) —Igual disposicibn de 17 de septiembre de 1920, dad u otra circunstancia extraordinaria analoga (art.© 1),

(38) —C.L, de la A. nam. 320, pag. T44—, (43) —C.L. de la A. nam, 101, pag. 282—.

(39) —D.O. de M, ntim. 74, pdg. 455—. (44) —C.L, del E. nim. 251, pag. 266, Apéndice nam, 6-—.
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El “Plus del Vuelo” significa un nuevo concepto de retribucion, creado en 1940 por Orden Circular Comunicada, para retribuir con un
devengo fijo y mensual al personal de vuelo y al destinado como plaza en vuelo.

nal de Aviacion con derecho a la gratifi-
cacion de vuelo, en tres grupos: 1.° Perso-
nal que por su destino o cargo ba de efec-
tuar por término medio diez boras de vuelo
al mes; 2.° El que calcula ha de volar quin-
ce horas; y 3.° Los que precisen veinte ho-
ras mensuales. El modulo borario para la
gratificacion de vuelo sera el importe de la
dieta reglamentaria correspondiente al em-

pleo (art.® 42) (45).
Por lo que respecta a la Armada, el R.D.

de 15 de agosto de 1927 (46), aprueba el
Reglamento de Jefes, Oficiales y personal
subalterno de Aerondutica Naval, el cual
dispone que una vez que los mismos desem-
peiien los destinos proveidos por R.0., per-
cibirdn mientras lo ocupen, iguales emolu-
mentos que para el personal de Aerondutica
militar seiiala el ya citado Reglamento or-
gdnico de 1926.

Y en 1933, por Circular de 15 de di-
ciembre (47), se concede a los Especialistas
de Aerondutica Naval y a sus alumnos, la
gratificacién de wuelo en las siguientes
cuantias mensuales: Jefes, 750 ptas.; Oficia-
les de todos los Cuerpos, 550 ptas.; Auxi-
liares, 400 ptas.; Subalternos y Clases, 300
ptas.; Clases de Marineria, 225 ptas.; Mari-
neria, 150 ptas. Para percibir esta gratifica-
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cion completa ba de justificarse que se ban
realizado vuelos durante un tiempo minimo
de ocho boras al trimestre (7.°).

Con el fin de estimular al personal vo-
lante con titulo de piloto y observador, a
conservar la dualidad de aptitudes tan con-
veniente al mayor rendimiento de los servi-
cios a ellos encomendados, se dicté la
Orden Circular de 12 de mayo de 1932
(48), por la que se concede una gratificacion
del 30% de su sueldo a los Jefes y Oficiales
en posesibn de los titulos de piloto y
observador de aeroplano, que bayan demos-
trado sus aptitudes para el pilotaje de avio-
nes de guerra; efectuando como prueba un
viaje anual en aparato monomotor de 300
kilometros como minimo, con regreso en el
dia al Aerédromo de partida (49).

También se otorga una gratificacién del
20% del suelo a todos los Jefes y Oficiales
con titulo de observador, que hayan de-
inostrado su aptitud de vuelo como tal,
totalizdndose en el afio anterior un minimo
de doce boras de vuelo,

Por 0. de 18 de enero de 1935 (50) se
bace extensiva la anterior disposicion con
cardcter obligatorio al personal del Cuerpo
de Suboficiales y Tropa con titulo de Pilo-
to; y se amplia a los Generales que reunan

las condiciones exigidas, por O. de 27 de
enero de 1944 (51).

No bay que confundir esta gratificacion
sobre aptitud de vuelo: a) Con el 20% por
titulo de Piloto y Observador creado por el
Reglamento del Servicio de Aeromdutica
Militar de 16 de abril de 1913 (Apéndice
2.°-3-2) y confirmada por disposiciones
posteriores (52), pues aunque ambos son
devengos especiales para el personal en vue-
lo, este ultimo tiene por objeto retribuir los
conocimientos adquiridos que dieron lugar
al tftulo y no es una gratificacion sino un
“premio”. b) Con el 20% que disfrutan los
Jefes y Oficiales que ban cursado estudios
diferentes o complementarios de los de su
carrera y que no constituyen un devengo
especial de vuelo, ni gratificacién o premio,
sino una bonificacion del sueldo que se
percibe.

Con la guerra civil espafiola, ambos ban-
dos, reconociendo el aumento de los riesgos
y lo penoso de los vuelos, incrementaron
las gratificaciones de esta especialidad. Y
ast, en la zona republicana, a partir de 1 de
julio de 1937, =l personal navegante de
Unidades tdcticas que no fueran los de
caza, percibia la maxima gratificacién de
vuelo incrementada en un 30% (53). En




cuanto a la zona nacional, se dispuso que el
importe mensual de la gratificacién de vue-
lo seria la dozava parte de la cantidad total
anual que se calcula en 240 horas (el
midximo que se otorgaba en el art,” 42 del
Reglamento orgdnico de 13 de julio de
1926) por término medio. El modulo hora-
rio para fijar dicho devengo era el importe
de la dieta reglamentaria.

La gratificacién de vuelo desde su crea-
cién en 1920, ba sido la retribucidn genui-
na de personal militar volante, para com-
pensarle de los riesgos y penalidades que
lleva consigo su misién en el Aire. Se le
llamo de wvarias formas: gratificacion, in-
demnizacidn, premio, sobresueldo, plus de
campana, etc., segiun bemos visto; pero to-
dos sus nombres significaban lo mismo:
devengo especial para remunerar a los que
vuelan, para diferenciarlos, econé-
micamente, de los que se quedan en tierra,

Pero a partir de 1940, surgié otro deven-
go de igual naturaleza e idéntico objetivo,
denominado “Plus de Vuelo™.

El nacimiento de esta nueva retribucion,
rompié las normas tradicionales seguidas
basta entonces para poner en vigor cual-
quier clase de devengos de las Fuerzas Arma-
das, pues no se utilizaron en su aprobacion
las disposiciones legales apropiadas; ni se le
dio publicidad, insertdndola en los Boleti-
nes Oficiales para que tuvieran efectos juri-
dicos de cardcter general (54). Su aparicidn
en la vida oficial se produjo mediante Or-
den Circular Comunicada, fechada el 12 de
junio de 1940 y no publicada pero que se
cita en la Orden Ministerial del Aire de 10
de mayo de 1941 (55) y cuyo objetivo era
retribuir con un devengo fijo y mensual al
personal de wuelo y al destinado como
plaza aérea,

Por declararse dicha retribucidn de ca-
racter fijo mensual, y para todo el personal
de la Escala del Aire, desde los Jefes hasta
las Clases de Tropa, se le daba al término
“Plus” un sentido bien distinto de su signi-
ficado gramatical (56) e bistérico (57).

Por lo que respecta a la cuantia de este
Plus, fijada en la Orden comunicada de 16
de julio de 1941, y confirmada por la
Orden del Ministerio de Marina para Obser-
vadores navales de 20 de febrero de 1947

(08)

(60)

(58), fue aumentada al doble por otra
Orden Comunicada de 8 de febrero de
1952, y nuevamente se volvié a elevar su
importe por la Orden Comunicada de 27 de
febrero de 1960, basta las siguientes canti-
dades: Teniente General, General de Divi
son y General de Brigada, 65 ptas. diarias;
Coronel con destino en Alas, Escuadrones y
Escuadrillas de Unidades aéreas, 60 ptas.;
Tenientes Coroneles y Comandantes en
iguales destinos, 51 ptas.; y todos los Jefes
en el resto de los destinos, el 50% del suel-
do mensual; Capitanes en iguales destinos
de Unidades aéreas, 48 ptas.; y, en los de-
mas, 36 ptas.; Brigadas, 31 ptas.; Sargentos,
27 ptas.; y Cabos, 765,62 ptas. mensuales.

La variedad de devengos y diversidad de
disposiciones de todo orden jerdrquico que
los regulaban, inicio en el Ejercito de Tierra
un movimiento unificador con objeto de
agrupar en una sola disposicién, todas las
vigentes sobre la materia y denominar a los
diferentes devengos de acuerdo con el nom-
bre especifico por el que se le distingue y
la indole del servicio que con ellos se trata
de premiar. A tal fin se dicté la Ley de 13
de diciembre de 1943 (59) sobre gratifica-
ciones en el Ejército por razén de destinos,
que fue desarrollada por una Orden de
dicho Ministerio de 15 de enero de 1944
(60), y aplicada poco después al personal
de Marina por Orden de 31 de mayo de
1944 (61) y al Ministerio del Aire por otra
de 3 de julio del mismo aiio (62).

Pero en estas disposiciones solamente se
regulan las retribuciones de cardcter gene-
ral, no los devengos especiales (63), gue
seguirdn rigiéndose por las mismas normas
que basta entonces.

Sin embargo, con el paso de los aiios,
estos devengos especiales fueron cada vez
mas numerosos, sintiéndose la necesidad de
unificarlos también como asi se bhizo me=
diante Ley nim, 113 de 28 de diciembre
de 1966 (64), que los agrupo bajo la
denominacion de “Gratificaciones para re-
munerar servicios extraordinarios u ordina-
rios de cardcter especial” (65); y luego por
el Decreto del Ministerio de Hacienda niim.
132 de 28 de enero de 1967 (66), jue
distinguié dos modalidades entre los servi-
cios ordinarios remunerados por aquéllas,

v Capita
Capitan y

segiin que estos fueran de cardcter periodi
co mensual o no peribdicos; quedando a
cargo de cada Ministerio militar, calificar
los servicios que deban considerarse como
ordinarios de cardcter especial y también
los que bayan de incluirse en alguna de las
citadas modalidades (67).

Para determinar la cuantia de estas grati-
ficaciones, el mencionado Decreto ntim.
132 de 1967, publica la escala de modulos
base sobre los que babian de aplicarse los
factores que sefialen los Ministerios castren-
ses (68); y la Orden de la Presidencia del
Gobierno de 14 de marzo de 1967 (69),
que contiene las normas dictadas confjun-
tamente por los tres Departamentos milita-
es, fija esos factores (70).

Con estos antecedentes, los tres Ministe-
vios referidos dictaron en la misma fecha
sendas Ordenes (71) en las que agrupan
bajo el epigrafe “Gratificaciones por servi-
cios ordinarios de cardcter especial, periédi
co mensual”, todos los tftulos y destinos
relacionados con el vuelo (entre otros que
no interesan a nuestro trabajo), con prefe-
rencia, en cada Ministerio, a los mds comu-
nes dentro de su Ejército, sin que ello
excluya en cada uno lo que es preferente
en los demds, pero con misiones especificas
distintas,

Al implantarse este nuevo sistema, la
“gratificacion de vuelo" desaparece como
devengo especial y representativo, al ser
absorbida por el grupo de “‘Gratificaciones
por servicios ordinarios de cardcter especial
y peribdico” donde caben no solamente los
servicios de vuelo, sino otros que no lo son,
aunque arrastren igual peligrosidad (72), o
penosidad (73), o mayor responsabilidad
(74), o exigen una gran confianza (75), o
especial preparacion y competencia (76).

Desde entonces, la “Gratificacién de
vuelo™ dnicamente aparece en la legislacidn
militar de forma esporddica, para casos
aislados y concretos,

En los adios sucesivos se confirma la
orientacion de unificar las gratificaciones
del personal militar sea cual fuere la natura-
leza de las mismas, y se sustituyen los
médulos bases por puntos, también asigna-
dos, como aquéllos, en razén de jerarquia
(77).

combate, ciertas unidades

1,80
nero O 80
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Las Ordenes de los Ministerios castrenses
posteriores a la publicacién del expresado
Decreto num, 346/1973 (78), modifican y
complementan los titulos, destinos y servi-
cios que son objeto de gratificacién, y fijan
los Grupos y Factores que, multiplicados
por los puntos sefialados en el Decreto
referido, determinan la cuantia de aquélla
en cada caso,

Por dltimo, la Ley nfim. 20 de 15 de
junio de 1984 (79) determina las retribu-
ciones por las que unicamente podrd ser
remunerado el personal militar y asimilado:
Retribuciones bdsicas, Retribuciones com-
plementarias, e Indemnizaciones, Gratifica-
ciones y Pensiones,

Su principal singularidad desde nuestro
punto de vista, consiste en que la antigua
gratificacién de vuelo y las posteriores por
razdn de titulos aeronduticos, destinos y
servicios en Unidades aéreas, recogidas bajo
el concepto de “Gratificacidn por servicios
ordinarios de cardcter especial, peribdico-
mensual”, se agrupan abora bajo el signo
del riesgo en el “Complemento de peligrosi-
dad y penosidad especial” (art,” 4-4), vol-
viéndose asi’ a la denominacidn primitiva de
los devengos del personal volante, cuya
motivacidn se encuentra en el peligro o la
penosidad, segin hemos visto; pero con la
particularidad de que en la citada Ley
nim, 20/1984, el riesgo del vuelo no cons-
tituye un grupo aparte, sino que se confun-
de con los demds peligros no comunes a
que puede estar sujeto el personal militar,
sea en el aire, en el mar o en tierra (80),

Sus cuantias deben ser fijadas, para toda
clase de peligrosidad y penosidad, por el
Ministro de Defensa, previo informe del Mi-
nistro de Economia y Hacienda (art.” 5-3);
lo que asi se hizo para el ario 1984 median-
te la Qrden del Ministerio de Defensa nim.
38 de 5 de julio de 1984 (art.° 82) (81), y
para 1985 con el Anexo HI-5 de la Orden
del Ministerio de Defensa num. 3 de 29 de
enero de 1985 (82).

Como colofén a cuanto se ha expuesto,
hemos de resaltar los cambios que, tanto en
la denominacidn como en su cuantfa, ban
sufrido a través de los afios los devengos
especiales del personal que vuela; tal vez
entre otros motivos, por el perfeccio-
namiento de la técnica aerondutica moder-
na que ba dado a las aeronaves unas garan-
tias de seguridad muy semejantes a las del
barco o el trem, y mayores que las del
automovil, Y si el riesgo se ba modificado
para disminuir, parece logico que la retribu-
cion compensatoria del misimo sea modifi-
cada en igual medida. Por la misma razdn,
es también natural que la retribucion que
perciben los responsables en wvuelo de la
vida de las personas que le acompafian y de
la conservacion de las aeronaves que tripu-

Es en junio de 1984 cuando se llega al actual ““Complemento de peligrosidad y penosidad lan (cada vez mds numerosas las primeras y
especial”, en el que el riesgo del vuelo se confunde con cualquier otro que pueda arrostrar de mayor valor las segundas) se modifiquen
el personal militar en tierra, mar o aire. de idéntica manera, pero a la inversa. g
(78) —Ejército: 2 de marzo de 1973 (R.A. 599), que deroga la de 26 de (80) —Artfeulo 5.” del R.D. del Ministerio de Economia y Hacienda de 4
junio de 1970 (R.A. 1093). Marina y Aire: Ordenes numeros 154 y de julio de 1984 (R.A. 1772)

566, de 2 de marzo de 1973 (D.O, de M. nfim. 54, 24g. 630, v R.A. L .
598, respectivamente, (81) —(R.A.1973).
(79) —B.O. del E. nim. 144 - Disposicidn 13.640, y R.A, 15886, (82) —Boletfn Oficial del Ministeric de Defensa nam. 2, pag. 38.
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Importancia

transcendencia

dela

INSPECCION

PREVUELO

JOAQUIN ZAFRA MARTIN, Coronel de Aviacion

n el aio 1961, me encontraba desti-

nado como Capitan-Jefe de la Es-

cuadrilla del Cuartel General de la
que fue Region Aérea de Levante, ubicada
en la Base Aeérea de Manises (Valencia). Es-
ta Unidad, como muchos Profesionales del
AIRE saben, estaba organizada para que to-
do el personal de la Escala del Aire, desti-
nado en el Estado Mayor de la Region, o
en el area de Valencia, cumpliera las condi-
ciones de vuelo y entrenamiento y, ademas,
facilitar los desplazamientos del Tte. Gene-
ral Jefe, del General je}e del Sector Aéreo
y del General Jefe del Estado Mayor, apar-
te otros viajes extras, y de enlace.

Era una Unidad muy atractiva, pero bas-
tante endemoniada en sus problemas, por la
diversidad y variedad de aviones que la
constituian —unos 18 o 20, correspondien-
tes a seis o siete tipos diferentes—; el man-
tenimiento de todo el material para tenerlo
a “‘punto de caramelo”, requeria frecuentes
y casi semanales visitas, a las Maestranzas
Aéreas de ALBACETE y CUATRO VIEN-
TOS.

Tuve la gran suerte de disponer de una
buena plantilla de Especialistas y Ayudan-
tes, todos muy capacitados, y con muy ele-
vado espiritu profesional de trabajo. Esto
me ayudo enormemente, en mi actividad,
pues ademds constituiamos un equipo muy
unido.

Siendo el Jefe y unico Piloto, me veia
obligado a realizar todas las pruebas de mi
competencia, tanto en tierra como en aire,
tras cada revision de turno, y a desplazar
Generales, donde fuese necesario, sobre to-
do a Getafe, San Javier, Alicante y Albace-
te, pero he de reconocer que me lo pasaba
“bomba”; era lo mio, mi VOCACION;
aparte viajaba cuanto deseaba, siempre que
el servicio lo permitiera,
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El 13 de febrero del citado aiio me avi-
san de la Seccion de Operaciones del Esta-
do Mayor Regional, para que hiciese mi
presentacion ante en General Jefe del Esta-
do Mayor. Era mi Jefe directo e inmediato,
y me dice: “SAFRA™ (andaluz de Carmona
—Sevilla—, ya fallecido, DIAZ DOMIN-
GUEZ) tienes que salir manana en el avion
de IBERIA para el Aeropuerto de SON
SAN JUAN, Palma de Mallorca. De alli te
llevaran of Aerodromo de SON BONET, a
unos Kms. de la Ciudad, bacia el Noreste,
junto a la carretera Palma-Inca-Alcudia-
Pollensa.

En SON BONET, radicaba la Escuadrilla
del Cuartel General de la Zona Aérea de
Baleares. Mi cometido, era bacerime cargo
del avion E-9-131, que babia pasado desti-
nado a mi Unidad, debiendo realizar su in-
corporacion en VUELQ (sobre el “Charqui-
te’, por supuesto). El “panorama’” no era
muy halagiiefio que digamos, Por toda ayu-
da a la mavegacion, solo disponia de una
brujula esférica corriente, sin equipo radio
V.H.F. y un “motorcito” TIGRE de 150
H.P,

El “paseo’ era de unos cientos de Kms.,
de agua y cielo, ya que la logica me enca-
minaba a apoyarme, sin aterrizar, en el
Aeropuerto de la Isla de IBIZA, unico al-
ternativo, de que disponia en la ruta, por si
acaso me surgia alguna emergencia, en lugar
de bacerlo por la recta, en que tardaria me-
nos, como a todas luces, es bien notorio.

Por todo equipo de supervivencia, lleva-
ba un bote plegado neumdtico de *“SA-
BRE” que me servia de asiento, el chaleco
salvavidas, y el paracaidas. Ignoraba los ele-
mentos que en su interior pudiera llevar el
citado “barquito” (no babia tenido ocasion
de conocerlo al estar destinado en una Uni-
dad de aviones convencionales); todo esto

me lo babia traido en el “BRISTOL” de
IBERIA; ademas una cantimplora con agua,
una ensaimada de medio kilo, un termo lle-
no de café, y dos paquetes de “celtas” sin
filtro. El sueldo, con mujer y 4 bijos, no
daba para mas “lujos”.

La E-9, no era gran cosa, mucho peso,
1.000 kgs. en vacio, para 150 H.P. como la
anterior, y tristemente E-4 HM., pero “li-
geramente” mejorada.

Tras saludarnos, y entrevistarme en SON
BONET con mi colega, Jefe de la Escuadri-
lla, nos encaminamos bacia el aparcamiento
del avion. Este se encontraba anclado, ante
el Hangar, y sobre piso de tierra y yerba-
jos... y junto al avion, el mecanico motoris-
ta de servicio, con la documentacion de en-
trega. Me dispongo a probarlo en tierra y
aire, después de bacerle la preceptiva ins-
peccion exterior, de cabina, y mandos. To-
do lo entontré normal excepto olor a gaso-
lina, con la cabina cerrada. El mecdnico me
confirma que él también lo babia detecta-
do, pero por mas que babia mirado, y re-
mirado las conducciones visibles, no se
apreciaba la menor fuga, ni mancha. Levan-
tamos el “capot” del motor, y tampoco.
Vuelvo personalmente a realizar la inspec-
cion de tuberias (todas en color amarillo),
paso las yemas de los dedos por la totali-
dad de ellas y... tampoco observo la menor
fuga ni mancha. ! Extraiio misterio!

Por fin; me decido a probarla en vuelo,
realizando el triangulo SON BONET-INCA-
FELANITX, y regreso. El avién va como
“una seda”, pero el “perfume” de la gasoli-
na no desaparecia. Esto me chocaba, ya
que disponia en mi Unidad de cinco avio-
nes de este tipo y el tal perfume nunca lo
noté, Aterrizo, aparco y a mirar de nuevo,
Ya aburridos los tres “responsables” no se
le dio mas importancia a la cuestion y cam-
biamos de tema, parecia “‘pecata minuta”,
v fijo el despegue para MANISES el dia 17,
por la manana, siempre que las condiciones
meteorologicas no me incordiaran, Necesita-
ba disponer de la mafiana del 16, para pre-
parar bien el “paseo”, en Son San Juan,

Me puse en contacto telefonico con el
Piloto que tenia orden de escoltarme con
un bidroavion “DORNIER” de la Base de
POLLENSA. Quedamos en que a las 11 de
la mariana del 17, le esperaba con motor en
marcha, en cabecera de pista y efectivamente,
fue puntual —me veo al bidro en la verti-
cal—. Me encomiendo a DIOS y acordando-
me de mi tocayo Garcia Morato me dije:
JOAQUIN, VISTA, SUERTE y... AL TO-
RO. El “torito™ (1) eran 340 kms. de agua
bastante “salada”, por cierto, con solo la
brigula, y “la cara’. Ignoraba si la brijula
marcaba con correccion o no, podia te-
ner algunos grados de desfase por exceso o
defecto; el hecho de comprobarla “de visu”
en cabecera de pista, sin mas referencia que
los cardos, no me convencia mucho, pero
en fin, marcaba el Noveste, y... me tenia
que conformar. Llego el momento; motor a
fondo, cara a SOLLER, y.al aire. Viro a mi
zquierda para no crear problemas al trifico
aéreo de Son San Juan, puesto que como
ya be advertido, carecia de enlace bilateral
radiofonico, bordeando las afueras de la



Ciudad de PALMA, trepando lo que el mo-
torcito permitia, pero sin forzarlo (por la
cuenta que me temia) y tras rebasar el
PUERTO de ANDRAITX, fijé rumbo a IBI-
ZA. A la altura de la ISLA DRAGONE-
RA, perdi de vista al “Dornier”. El parte
meteorologico, y prediccion eran acepta-
bles, tiempo anticiclonico, con bastante ca-
lima, visibilidad entre 8 y 10 kms. y nubes,
ninguna.

No sé, por qué extraiio imponderable, se
me paso advertic al piloto del hidro, que
fijaria rumbo a Ibiza (es logico pensara iria
a Manises por la recta) y nos perdimos de
vista, creo que mutuamente, a causa de la
calima. No volvi a verlo mas, en todo el
recorrido. El olor a gasolina subsistia y...
subsistio basta el final.

Dejé de ver tierra, el “paisaje’ era DE-
PRIMENTE en los 360° de la rosa de los
vientos, todo AGUA y CIELO, CIELO y
AGUA, interminable y... debajo pululaban
las famosas tintoreras, tiburones feroces del
“Mare Nostrum”. Alcanzados los 2.000
mts. me mantuve en ese nivel, hasta que
por estimacion calculé me faltaba poco pa-

ra lbiza. La brijula no me ofrecia muchas
garantias, ni sabia el viento en altura que
pudiera tener.

En ocasiones, al no ser la Meteorologia
una Ciencia exacta, estabamos bartos de su-
frir y aguantar fallos. Tuve suerte, y entre
la calima, observe la oscura silueta de los
acantilados de la Isla de Ibiza y comencé a
descender a ‘‘toda breada”. La atravieso
costeando en toda su longitud, en vuelo
mas o menos rasante, dirigiéndome bacia su
Aeropuerto, al que di una pasada ante la
Torre de Control, a unos 50 mts, de altura,
alabeando, para llamar la atencion del Con-
trolador y asi diera mi situacion, horay
rumbo al bidro, que continuaba sin verlo,
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por parte alguna, por mas barridos en zig-
zag que hice. Acabé con “torticolis”.

Se acaba la Isla y de nuevo a trepar,
rumbo al Cabo de S. Antonio, La Nao. De-
nia, era lo mas corto en agua. En todo el
trayecto aero-maritimo solo avisté un par
de barcos de cierto porte. Mi sensacion de
indefensa soledad fue enorme, los minutos
me parecieron mas largos que nunca, en-
cerrado y amarrado en aquel avioncito de
“juguete”, con los ojos clavados en todos
los instrumentos del tablero; de ellos de-
pendia “mi pellejo”.

Para que el lector se mentalice algo, be
de bacer constar, que tanta agua como veia
por todas partes, me ofrecia mucho RES-
PETO. Por estar mutilado (2) del brazo de-
recho, desde los 19 aiios, nunca pude nadar
mas de cinco minutos, tanto en agua salada
como en dulce, y mis inmersiones no pasa-
ban nunca de 1,50 metros (consecuencia de
berida, en accion de guerra, “Vértice Cor-
bera”, Batalla del Ebro en 1939). Esta le-
sion osea, no obstante, no me impedia ma-
nejar cualquier tipo de avion, ni levar un
coche, ni cazar, ni pescar, pero si, levantar
un peso superior a 5 Kgs., o realizar un
esfuerzo de supervivencia acudtico-mariti-
ma. Como complemento de mi psico-fisica
situacion, dias antes y en la Base de Hidros
de Valencia, mientras me distria pescando
con caiia bermosas doradas desde el Male-
con de Nazaret, paso ante mi, a poca dis-
tancia, una “tintorera’ de unos seis metros
de longitud que lentamente, con el agua
transparente, surcaba la superficie con la
aleta dorsal, a “‘cota periscopica” (como un
submarino).

Hechas estas consideraciones, que creo
convencerdn a cualquiera, en buena ética
castrense, unida a mi temperamento celtibe-
rico, no las podia ni debia exponer a mis
superiores; mas bien constituian “‘chorra-
das” para tratar de “escurrir” el bombro.

Hoy, ya que por imperativo de los aiios,
que a todos nos arrollan, no me dejan vo-
lar, desgraciadamente, al menos me con-
suelo, recordando y plasmando mis variadas
“aventuras”, que ban sido bastantes y gor-
das.

Pues bien, contintio mi narracion que
para mi tiene mucha “miga”, y para otros
puede servir de escarmiento en “‘cabeza aje-
na’.

Yo defino la experiencia, como el fruto
de los muchos errores cometidos en la vida,
mds o menos grandes, y creo tener razon.

En fin, vamos al grano. Me sobri en
practicamente 2,30 boras, muchos tiempo
para dedicarlo o, entregarme de lleno, a
una serena y tranquila MEDITACION
“aero-naval-celestial”. Recordé al famoso
“LINDBERGH" como al bombre mas im-
portante de toda la Historia de la Humani-
dad, mas que NEWTON, BEETHOVEN,
MOZART, GALILEO, EDISON, etc. etc.,
cuando “‘mds solo que la una” dio el salto
con el “Spirit of St. Louis”’ desde TERRA-
NOVA a IRLANDA, con un motorcito en
estrella y al aire, de 220 H.P. y un avion
bastante mds pequeno que la L-9 “Dor-
nier”. Jamas llegaré a comprender su forta-
leza, psico-fisica, para intentar lograr y... lo
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logré, aquella asombrosa bazaita en 1927.
Le echo mucha cabeza, y no menos valor.
Mi paseo a su lado, era bastante RIDICU-
LO, algo asi, como un colibri al pie de un
avestruz., Como nos consta a todos, fue el
primer avion del Mundo, que cruzo nada
menos que al Atlantico Norte, desde NUE-
VA YORK a PARIS. Increible, pero cierto
e bistorico; y a Ramon Franco, Ruiz de
Alda, Durdn y Rada, al verle amerizar a mis
7 aiios, ante el puerto de mi pueblo Palos
de la Frontera (Huelva), y también despe-
gar al siguiente dia. Era el primer “aeropla-
no” que veia en mi vida de lejos, y de
cerca (3). Aun conservo de mi nitida me-
moria infantidl aquel extraordinario especta-
culo. Algo asi, como si abora nos avisan
que se va a posar un “OVNI”, con bombres
dentro, en la Lonja de la Moncloa. Actuali-
zando el tema, la aventura del “PLUS UL-
TRA"” fue también realmente extraordina-
rig, y de mundial importancia y transcen-
dencia, pero contaban con la total AUSEN-
CIA de soledad, eran cuatro, aunque esto
no dsminuyo la bazafia.

El “Dornier” de Pollensa, contribuyé a
refrescarlo en mi mente. Ha transcurrido
mis de medio siglo de aquella fantastica
singladura (58 ados). Como la mayoria sa-
bemos fue también el primer avion del
Mundo que atravesé con el mayor de los
exitos, el ATLANTICO SUR.

Tremenda paradoja: Ramon Franco, con
otro aquion, un hidro CANT-Z-506, y distin-
ta tripulacion tuvo como sudario el “‘Char-
quito”, bace 46 anos. Se perdieron “in
aeternum’’; no se sabe cémo, ni por qué.

Tampoco dejaba de acordarme de los
que posteriormente a R. Franco, engrosa-
rian la larga lista de magnificos Profesiona-
les de nuestro Ejército, que también tuvie-
ron como mortaja las aguas del “CARIBI-
LLO", como se le denominaba en IBERIA:
Coronel ANSALDO y Cap. PINOS (avion
HEINKEL - 111 -“PEDRO"” el 16-1-1961)
Tte. Coronel FRUTOS (avion “SABRE" el
14-2-57); Tte. Coronel RIPOLLES AZNA-
RES (4) (avion “SABRE” el 19-2-57); Cap.
BERNA (SABRE el 9-1-58); Cap. UTRI-
LLA AMOATEGUI (en hidro Grumman
-anfibio el 18-9-58); Tte. MARTIN CERVE-
RA (en SABRE el 25-11-58); Ttes. MAR-
TIN GARCIA y LUENGO en Ju-88, el
5-1-52 (en este avion iban 5 y solo logro
salvarse el Tte. PERERA, a nado); Tte. LO-
RENTE ARRAINZA el 5-8-54 en bidro tri-
motor “DORNIER-24""; y estupendos y va-
riados Especialistas, tantos y... tantos otros,
por diversas causas y circunstancias, pero lo
cierto es, que de muchos, la mayoria, nun-
ca mas sc supo. [Cuantos aviones yacen en
el fondo del dichoso ‘‘Charquito”! conver-
tidos en atatides metalicos. Por supuesto,
tampoco dejaba de acordarme de mi mujer
y los cuatro crios.

Tuve unas ansias tremendas de “‘echar-
me"” algun cigarrillo que otro, para AMENI-
ZAR la meditacion, pero iquién se atrevia
a hacerlo con el preocupante perfume del
combustible! [Era suicidarse en el acto!

Cuando avisté el gris perfil de los Cabos
de S. Antonio-La Nao, grité con emocion
iTierra, tierra, playa! como el marinero

(5) de la Carabela “La Pinta” cuando diviso
la Isla de Guarabani, BAHAMAS, a la que
después Cristébal Colon, bautizé con el
nombre de “SAN SALVADOR”".

Comencé a tatarear unos alegres fandan-
gos de mi patria chica, ya citada, y también
unas servillanas Rocieras. Iba a terminar mi
pesadilla, tranquilo, sereno, pero con el vul-
gar ombligo “ligeramente” arrugado. Ya
desde DENIA y costeando, con la garantia
debajo, de buenas y extensas playas, y bas-
ta EL SALER, me dirigi por derecho a ate-
rrizar en la B.A. de MANISES.

Llegué a sentir el mismo complejo que
una mosca casera (volando a un metro so-
bre el centro geogrifico del MAR MENOR,
(Murcia) sin saber, si apareceria por Levan-
te, o las costas de ARGELIA. Antes babia
sobrevolado El “Caribille”, exactamente 68
veces, siempre comg 1.° 6 2.° piloto, pero
en aviones polimotores, mds rdapidos y me-
jor equipados (DO-17, Junkers, DC-3 y
DC-4). El vuelo mas largo, Barcelona-Roma
(Aeropuerto de Ciampino) idea y regreso,
pero en DC4, como Copiloto.

Como ya be advertido, al carecer de
equipo V.H.F. me vi obligado a dar la pasa-
da de rigor, ante la Torre de Control, para
observar pista en servicio y semdforo verde
o rojo. No podia uno andarse con “‘bro-
mas’’ con tantos SABRES y trafico cwil,
después de un “Pysefto tan antipdtico”,

No me bicieron esperar, tuve suerte, ate-
rricé de inmediato, aparqué fremte al Han-
gar de mi Unidad, estiré mis rifiones cuanto
pude, y seguidamente me “‘coloqué” un pa-
quete de “CELTAS” integro. A los 15 m,
pasaba por la vertical el Dornier preguntan-
do a la Torre de Control si sabian algo de
“mi vida y andanzas”. Repito, que desde la
Isla DRAGONERA y por mas barridos que
realicé en zig-zag durante las 2,25 boras,
que inverti en el recorrido desde SON BO-
NET, no consegui verlo mds, pienso seria
por la calima, y por no advertir al piloto,
de que pondria rumbo a IBIZA, o las dos
circunstancias sumadas.

Relatado el viaje, abora voy a exponer la
motivacion que me ba inspirado el presente
articulo. La E-9 fue repostada a tope, la
documentacion archivada y... me marché al
Pabellon a “‘suavizarme” la garganta. De
aqui, a la Jefatura del Estado Mayor, y a

i

casa hasta el siguiente dia. Esa noche “‘so-
e’ con la brujuia, el cuentarrevoluciones,
presiones, temperaturas, y tambieén... con
las tintoreras.

Al dirigirme al despacho de mi Unidad
me recibio el Brig. Mecanico Isidro Mard
Montesinos (extraordinario Especialista, po-
livalente por cierto), boy Capitin en el Es-
cuadron de Mantenimiento del Ala nim,
11, y me dice: Mi Capitan, ayer llego usted
por “los pelos”; si se descuida nada mads
que 5 minutos, se babria dado el bafio, o
estrellado. Practicamente llego usted con
los depositos de combustible casi agotados.
Mi sorpresa fue tremenda, ya que disponia
de autonomia sobradamente suficiente para
baber realizado el recorrido directo Mallor-
ca-Getafe-Salamanca. éQué babia ocurrido?
El deposito del plano derecho debia tener
alguna fisura, por donde escapaba el com-



bustible. Sobre el cemento se apreciaba un
charco de gasolina, y bajo el revestimiento
del plano inferior, un manchon superior al
metro cuadrado. Al estar en hueco, el en-
castre del plano —ambos— con el piso de la
cabina, de aqui, el misterioso y permanente
perfume, que estuvo a punto de intoxicar-
me durante mi singladura maritima, si no
llego a dejar ligeramente abierta una venta-
nilla, o de otro disgusto mayor. Cuando lo
observé en directo estuve a punto del IN-
FARTO DE MIOCARDIO.

éQué ocurrio en S. Bonet? Que al estar

intensidad, facilmente babria pasado a en-
grosar la lista de los desaparecidos para
siempre en el Charquito. Me babria “toca-
do” a varios Kms. frente a los Cabos de
S. Antonio y La Nao; a pesar del bote neu-
matico del SABRE, del Chaleco, de la can-
timplora, del termo, de la ensaimada, y de
los “Celtas”’.

Me encantaria que algiin técmico, me
explicara como salir de una cabina, ni ce-
rrada ni abierta, en un avion de tren fijo, el
“palillo” en bandolera, todo el “FLAP”
fuera, en un amerizaje forzose, cuando por

Tremenda experiencia que no olvidaré
durante el resto de mis dias. éDe qué me
babria servido la “‘eficaz” escolta del Dor-
nier? Pienso que al menos, para recoger y
entregar “‘mi bumana y tiesa estructura” a
la familia.

El lector que lo desee, puede aprovechar
la leccion,

éFallo bumano? éfallo técnico? Se
aunaron endiabladamente bermanadas am-
bas facetas. Hay que recomocer que Dios
“me echd (6) una manita”; de abi mi larga
meditacion aeronaval-“celestial”. l
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la E-9 aparcada sobre tierra y yerba, la ga-
solina perdida, era absorvida por la tierra, y
con algo de brisa, babia pasado totalmente
desarpercibida... y fue repostoda a tope en

mi presencia.

Por otra parte, y al tener
planos muy bajos, a menos
unos 0,70 mts. del suelo, n

mi, ni al mecanico, se nos babia ocurrido
tirarnos al suelo, de uniforme, sobre los
cardos, para observar los planos del avion
por debajo. A poco que bubiese encontrado

en vuelo, viento de cara y

este avion los
de un metro,
i al Cap., ni a

de no mucha

ley fisica, nada mas contactar las ruedas y
flap con el agua, a una velocidad minima
de 80-90 kms/b. el avion hincaria el morro
bajo la superficie del mar varios metros;
luego volveria a flotar, al ser su estructura
de madera, pero con los pulmones, los ojos
y el estomago del que subscribe a tope de
agua salada, me figuro. éComo, en el mejor
de los casos, sin estar conmocionado, des-
prenderse del atalaje de hombros y pecho,
del paracaidas, del barquito del Sabre, etc.,
bajo el agua y a presion? en una cabina
donde no se podia ni estirar los codos.

El autor del articulo, veintitrés afios después, posa en el Museo del
Aire junto a un avion del mismo modelo al mencionado en este trabajo.

(1) De la ganaderia ‘*‘MIURA".

(2) Rotura total del cabito derecho casi a la
altura del codo (en su articulaciéon), a consecuen-
cia de un balazo. Tras 6 meses de escayola, la
soldadura quedd incorrecta, resultando este hueso
mas largo que el radio, Hospitalizado desde el
10-1-39 hasta el 15-7-39, ALCARNIZ - ZARAGO-
ZRA - GIJON - OVIEDO - JEREZ de la FRONTE-

A.

(3) Esta visibn fue decisiva en mi futura vida
profesional.

(4) Cinco dias después que el anterior; como
se puede observar, fue Jefe mio, en la “ESTAFE-
TA” - 1,°T Regimiento - ALCALA.

(5) Rodrigo de Triana.

(6) Y también mi Patrona: la Virgen de los
Milagros.
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"# Escuela de Pilotos La Torrecica. Albacete, 1924.
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Historias de LaTorrecica
TOREROS Y PILOTOS

DE AYER

omo un forastero de tantos dias no pre-

senciados, hoy vengo a la feria de los re-

cuerdos por las hemerotecas hospitalarias
y dandome una mano los amigos mas antiguos del
lugar. Ellos me traen y me llevan por los vericuetos
del cristal empafiado de su memoria; y contemplo
gl inmenso escaparate que acrecienta siempre una
nostalgia: ésa de los afios que pasaron como un ju-
guete ya roto, igual que hace la tarde de la vida
cuando se alarga lenta, temiéndole a la noche y sus
olvidos. Mientras, por el carrusel de otra época dis-
tante, suben a los caballitos y a la noria del tiempo
aquellos jovenes tan remotos hoy tan préximos:
toreros y pilotos de ayer. Es el tiovivo de la exis-
tencia humana, la esperanza giratoria gue nos alien-
ta y consume, los dias del hombre que ascienden y
menguan, repetidos, como las olas circulares y su-
misas de un estangue.
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Este dibujo del coronel Almodovar podria
titularse Las banderillas del recuerdo.

Por ese callejon de la pequefa historia voy a
perderme, a la bisqueda y relato de un suceso
que redivive las primeras aventuras aeronduticas
por estos llanos y, ademds, dibuja los perfiles
intimos de algunos aviadores que hicieron aqui
sus vuelos rasos, a menor altura de la fama que
tuvieron por otros aires mds inhdspitos, apenas
candidatos a la gloria entonces, pero dispuestos.
Pues a esta tierra |legaron militares de las distintas
armas del ejército para aprender el manejo de
aguellos aviones del tipo AR, Bristol y Avro que
levantaron los primeros vuelos por la carpa de
nuestro horizonte.

Y tiene historias La Torrecica, por el lado de
acé de otras ventajas, para contarlas en detalles
minimos, solemnes de tan familiares, casi tan
humildes que no quisieron trascenderse mds alld
del vecindario. Ocurrian, claro estd, vuelos y




sustos por el primer aerddromo de Albacete; suce-
diéronse los triunfos y los accidentes mortales;
eran de ver los felices viajes y también ochenta y
dos las veces que los aviones no cumplieron su
destino y calcinaron el suelo que, de suyo, es
acogedor siempre. Podemos sumar las horas por el
aire (hasta el afio 1932) y contar 15.774 en
179.700 vuelos. O cerrar las cuentas con 383
alumnos que obtuvieron su titulo de piloto en
esta escuela que habia instalado la Compafia Es-
pafiola de Aviacion en febrero de 1924.

Pero aguellos militares venidos desde otro lu-
gar al nuestro, y en los cuatro meses que duraba
aproximadamente el curso de formacién aerondu-
tica, encontraron también su tiempo para convivir
con los albacetenses, para la alegria con ellos en
los dias festivos y llevarse por el lado del corazdn
amistades y recuerdos. Por eso es de senalar una
ocasién que resalta la confraternidad entre aviado-
res y vecinos de entonces: la gran becerrada del
dia 2 de agosto de 1925, a favor de la Asamblea
local de la Cruz Roja de Albacete. Este organismo
benéfico quiso recaudar fondos para auxiliar en
su convalecencia a los heridos que volvian de
“defender la ensefia de la patria en tierras del
Riff".

En la vispera, y por las calles del recuerdo
siempre, se advierte un ambiente taurino en la
ciudad. Hasta hubo una exposician de banderillas
adornadas que fueron la mejor prueba del “buen
gusto, patriotismo y generosidad de las seforitas
de Albacete”. {Y como resistirnos al extracto de
una delicada cronica que firmaba Antdn Rejo-
nes? : Pepita Candel, una belleza rubia, presentd
unds rehiletes abulonados (sic) con fina guirnalda
de flores; Juanita y Cloti Jiménez vistieron sus
banderillas de rojo y gualda, prendiéndoles a cada
unia un bello Cupido; la sefiorita Lodares imitd en
los palitrogques dos elegantes sombrillas, figurando
en ambas una enfermera y un oficial a guien
asiste; y Matilde Sanchez, la mds joven y de
mejor expediente estudiantil, adornd sus banderi-
llas con los colores nacionales, sobre los cuales
destacaban dos enfermeras de la Cruz Roja, sin
faltarles un detalle de la vestimenta.

i Cuantos albacetenses notarian su corazon cla-
vado!

La “Providencia” de la comisién organizadora
fue el “digno” Gobernador Civil de la Provincia,
sefior Lara; y el mismisimo Rafael Rubio (Roda-
lito), “el Gaona espafol”, se encargaria de adies-
trar a los toreros mads inexpertos.

El cartel de la novillada, visto desde ahora,
hay que calificarlo de verdadero lujo. Ahi estdn
auténticos intelectuales de prestigio como don
Alberto Mateos Arcangel (archivo viviente para
esta historia), don Antonio Gotor Perier, don
Otoniel Ramirez de Lucas, don Juan Gomez Alfa-
ro y don Francisco Carrilero Prat; hombres de
letras, del Derecho y de la Medicina. Jovenes del
Albacete aquel de a principios de siglo, cuando
esta ciudad con treinta y dos mil habitantes le-
vantaba tamhbién el vuelo del progreso, pues, ade-
mds de la conguista de su primer aerdromo, dice
(uijada Valdivieso gue comenzaron a instalarse
fabricas de electricidad, de harinas, de chocolate
y pastas, de cemento, de carburo... se crearon
grandes almacenes, depdsitos de granos, quin-
callas, coloniales, salazones... y unos trescientos
empleados cuchilleros producian semanalmente
mads de ochocientas docenas de navajas.

Y militares ilustres que destaco del cartel
porque fueron alumnos de nuestra Escuela de
Pilotos primera, aquella de La Torrecica: como
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(En el desarrollo del festejo, hubo cambios
que transmito a los cuidadores del rigor documen-
tal: por equivocacion en los toriles, primero saljo
al ruedo la becerra de lidia ordinaria para Abelar-
do Urreay fue la de don Damian Flores; como es
logico, el rejoneador, que ya estaba en la plaza,
abandond la arena. Después del primer toro, en-
tonces si, actud don Francisco Jiménez, que rejo-
ned la becerra de don Ramén Sdnchez Chacon, la
mayor, pero no lo hizo en el caballo que habia
“facturado” en el tren de la madrugada anterior,
pues el animal sufrid un atague antes de la corri-
da; y al no morir de rejones la novilla correspon-
diente, la despachd con habilidad el novillero de
Madrid Jesis Borlado. La becerra siguiente, para
Mariano Armijo, fue la de don Angel Yagiie. El
banderillero Elias Lépez Serna fue sustituido por
José Maria Gomez Descalzo; y hay que afadir,
como un puntillero mas, a Joaguin Tortosa).

Cuando se han cumplido mds de sesenta afios
desde aquella tarde taurina, por los soles y las
sombras de la memoria levanto un brindis, alzo el
vuelo de los recuerdos por el graderio de los aires
quietos en nuestra llanura, y releo los nombres
(va por ellos) de aquellos jovenes que hicieron
una pequefia travesia emocionada desde La Torre-
cica hasta nuestra plaza de toros, para medir su
entusiasmo con otros muchachos albacetenses.

Jovenes albacetenses y alumnos de La Torrecica que torearon el 2 de agosto de 1925, La
flecha superior sefiala a Garcia Morato y, la inferior, a Carlos Haya.

matadores, Mariano Armijo, que tenia tanta prisa
en realizar las suertes que, a veces, las ejecutaba
antes de que embistiera la novilla; y José Gandia,
que hizo lo posible por agradar al piblico vy, al
fin, lo consiguid; el Sr. Castro pidid las llaves para
empezar |a corrida; y entre los banderilleros, Anto-
nio Martinez Aguado y Carlos Diaz de Arcaya,
muerto en accidente por nuestro campo de avia-
cifn, tan sélo veintisiete dias después de su triun-
fo que ya comparte con los toreros que después
han sido.

Y junto a esos cinco aviadores, también toma-
ron la alternativa en nuestra plaza dos pilotos que
figuraron otras tardes de gloria por el ruedo mas
noble de los cielos: Joaquin Garcia Morato y
Carlos de Haya Gonzalez.

Pero el tiempo, que edifica y desmorona la
estatura del hombre, no ha querido desde nunca
que nuestros ojos contemplen las fechas y sucesos
mas distantes. Por eso aqui es imposible pedir la
vuelta al ruedo de la fama para todos los jovenes
toreros de aquella tarde que vamos escribiendo. Y
nos queda tan sdlo que el silencio no se haga
complice de olvido; desear que nuestra palabra
escrita, o que las fotografias y el cartel recupera-
dos, evoquen otros tiempos de padres a hijos
hasta ponerle a cada nombre su historial preciso.
iSi aquellos jovenes torearan juntos de nuevo!

Son historias de La Torrecica. Una tarde de
toros mientras por el aire, muy poco transitado
todavia, cruzaban intermitentes los primeros avio-
nes de Espana. B
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