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PRESENTACION

Nuevamente nos presentamos ante nuestros lectores con este numero 5 de Aeroplano,
gue creemos consolida ya de forma efectiva la continuidad de esta Revista, fiel reflejo de
la labor investigadora que viene realizando el Instituto de Historia y Cultura a lo largo de
estos afos, asi como cauce de divulgacion de los hechos y acontecimientos que configu-
ran la historia de la Aviacion que pretendemos mantener viva en la memoria de todos.

Podemos concretar la caracteristica propia del quinto numero de la revista en los
siguientes trabajos:

Bajo el titulo EMILIO HERRERA LINARES se estudia una de las figuras mas sobresalien-
tes de la primera mitad de la historia de nuestra Aviacion, y que fue el padre de la ingenie-
ria aeronautica espanola. Piloto de globo esférico desde 1903 y uno de los cinco oficiales
de Ingenieros que formaron la primera promocién de pilotos militares de avion en la
Escuela de Cuatro Vientos en 1911, llegaria después a ser el creador del Laboratorio
Aeronautico y de la Escuela Superior de Aerotécnica.

Con LA BATALLA AEREA DE MADRID librada en los ultimos meses de 1936, se expone
una de las fases mas apasionantes de la guerra en el aire durante la contienda civil 1936-
1939. Quedan reflejados en este articulo una serie de acciones y combates, en los que el
esfuerzo, el arrojo y el heroismo dan personalidad propia a un planteamiento de la pugna
por la superioridad aérea que se resolveria de forma definitiva en posteriores
confrontaciones.

Cada numero de AEROPLANO pretende recoger la historia de alguna de las Bases
Aéreas mas representativas en la trayectoria historica de la aviacion espafola. En esta
ocasion el articulo MATACAN, BASE AEREA presenta la historia de dicha Base, nacida
por exigencias de la guerra en las proximidades de Salamanca, y que con el correr del
tiempo ha adquirido una incomparable solera en el campo de la ensefianza de vuelo, y que
por tal motivo todos los aviadores nos encontramos ligados a ella.

Unicamente nos queda por decir que el afan constante de mantener y superar en lo
posible la calidad y el interés de futuros nimeros de esta Revista, el IHCA esta abierto a
toda clase de colaboraciones y sugerencias en beneficio de los lectores de AEROPLANO.

ﬂ L lomn

—dJosé Antonio Lopez Viciana—
(Director del LH.C.A.)
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“EMILIO HERRERA LINARES
(1879-1967)

JOSE WARLETA CARRILLO
Coronel Ingeniero Aerondutico (-

INTRODUCCION

I 21 de mayo de 1979,

tuve el honor de hablar

sobre don Emilio Herrera
ante la Asociacion de Ingenieros
Aeronauticos, con maotivo del
centenario del nacimiento del
ilustre ingeniero. No escribi la
conferencia, usando (nicamente
un esquematico guién. Pronun-
ciar aquellas palabras, aunque
fuera ante un distinguido audito-
rio en que figuraban familiares,
antiguos colaboradores y ex-
alumnos de don Emilio, me re-
sultdo menos dificil de lo que es-
peraba, porque me salian del co-
razon y porque vi que eran reci-
bidas con afectuoso interés, tan-
to por los que conocieron, qui-
sieron y respetaron a Herrera co-
mo por los mas javenes, algunos
de los cuales tal vez lo descu-
brian entonces.

El proposito de escribir un
articulo sobre el guian de la con-
ferencia languidecié  durante
afios. A peticion de la revista
Aeroplano me he decidido ahora
a intentar algo, aunque convenci-
do de mi incapacidad para hacer
justicia a aguel gran esparfiol, al
que tuve el privilegio de conocer.
En efecto, mi padre, gue era
amigo y admirador de Herrera,
me llevd a casa de éste en Ma-
drid, cuando yo tenfa unos diez
anos, hacia 1935. Quedé impre-
sionado por el telescopio que me
permitio ver los anillos de Satur-
no y por las ilustraciones de las
obras de Julio Verne, hechas por el propio Herrera, que adornaban la
casa en sus marcos. En los afios cincuenta, siendo ya ingeniero, visité
al matrimonio Herrera en Paris, en dos ocasiones.

El creador del Laboratorio Aerodinamico (antecesor del IN-
TA) y de la Escuela Superior Aerotécnica (antecesora de la Acade-
mia Militar de Ingenieros Aeronduticos y de la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros Aeronauticos), verdadero padre de la inge-
nieria aeronautica espafola, fue hombre de egregias cualidades en
muchos y variados aspectos, de forma que un eshozo de su perso-
nalidad corre siempre el peligro de parecer un panegirico excesivo.

Emilio Herrera, piloto de globo libre, dirigible y aeroplano.

Espiritu inquisitivo, inteligencia
lucidisima, cultura muy amplia,
se unian en Herrera a una super-
lativa integridad moral, dotes y
virtudes estas que se hacian per-
donar con un enorme caudal de
humanidad, porque fue amigable
y sencillo, con atrayente sentido
del humor y claramente desinte-
resado.

Creemos que las personas
que conocieron bien a don Emi-
lio no encontrarian exageradas
nuestras palabras. Antes bien,
podria haber quien estimase que
nos quedamos cortos. Porque
Herrera fue un rarisimo caso de
Quijote perfectamente cuerdo,
que tuvo valor y fibra para se-
guirlo siendo hasta su muerte en
el exilio, a los 88 afos, después
de haber recibido, con la misma
invariable serenidad, los mas ha-
laglienos tributos a sus méritos y
las méds tristes injusticias y amar-
guras.

Incluso en los momentos
mas acalorados de la reciente his-
toria espafiola, algln libro publi-
cado poco después de nuestra
Guerra Civil, cuando las pasiones
estaban todavia muy vivas, trata
con el mayor respeto la figura de
don Emilio. Me refiero concreta-
mente a la Historia de la Aero-
néutica Espafiola del general Go-
ma. Herrera, podriamos decir,
fue una persona que cualquier
pais se enorgullecerd de tener
por hijo. Muchos Herreras nos
vendrian muy bien en todo
momento, pero, desgraciadamen-
te, personas como él no abundan en parte alguna.

Trataré de hacer un eshozo, forzosamente incompleto, de la
intensa y larga vida de don Emilio Herrera,

* * * * *

INFANCIA Y JUVENTUD

milio Herrera Linares nacio en Granada el 13 de febrero de
1879. Su padre era un coronel de Infanteria con variadas
inquietudes cientificas y artisticas; incluso tenia en su casa
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un laboratorio particular, Era también aficionado a juegos de ma-
nos y prestidigitacion (que realizaba en funciones privadas). Su
aficién a la misica, compartida por su esposa, que fue buena pia-
nista, debio influir en la que su hijo siempre tendria.

Emilio Herrera sélo tuvo una hermana, mayor que él, y reci-
bid educacion Gnicamente de sus padres hasta los 8 afios, a cuya
edad le pusieron un profesor particular. Inmediatamente demaostro
gran facilidad para las matematicas. Cuando a los 11 afos entrd en
el Colegio San Pablo de su Ciudad natal para cursar sequnda ense-
nanza, no tuvo dificultad en obtener excelentes calificaciones, pero
pudo verse que era un nifio que no sahia jugar, tan aislado del
mundo exterior a su casa habia vivido. En el colegio comenzd a
desarrollar su actitud basica hacia los demés: compafierismo vy
amistad, pero conservando una inviolable independencia.

A los 15 afios, ingres6 en la Universidad de Granada para
cursar fisica y quimica como preparacion a la carrera de arquitecto
(los Herrera se enorgullecen de descender del constructor del Esco-
rial), pero un choque con el profesor de quimica cambid muy
pronto su trayectoria. Don Emilio padre juzgd preferible que el
chico intentase el ingreso en la Academia de Ingenieros Militares
de Guadalajara. En julio de 1896, tras s6lo tres meses de prepara-
cion, Emilio lo consiguio.

INGENIERO MILITAR

| mismo afio de su ingreso en Guada-

lajara, Emilio sufri6 la pérdida de su

padre. En sus Memorias inéditas, He-
rrera nos cuenta como esto provocd en él un
cambio notorio. De ser un chico timido pasé
a ser un “trasto” alucinante. Se aficiond a las
bromas, frecuentemente con rotura de
objetos, y a armar jaleo en clase, llegando a
ser una pesadilla para mas de un profesor y a
tener fuera de la Academia una fama no muy
buena por sus barrabasadas. En aquella
época conocit a Irene Aguilera, hija del Jefe
de Obras Pdblicas de Guadalajara, que to-
davia era una cria més interesada en trepar a
los arboles y urdir bromas (no del todo
distintas de las que tanto gustaban a Emilio)
que en entablar relaciones sentimentales con
nadie.

Un buen dia, Emilio tuvo la fortuna de
probar el champagne francés, lo que dio lu-
gar a una anécdota tipica de su caracter de
entonces. Tanto fue su entusiasmo, que es-
cribio una carta apasionada a la viuda Cli-
quot, acompafiandola de su retrato y pidiendo su mano con la condi-
cion de que le regalara una botella de su champagne cada dia labora-
ble y dos los festivos. Los administradores de la cada Ponsardin Suc-
cesseurs, de Reims, le contestaron a los pocos dias con su pesar por
no poder satisfacer su deseo, porque Mme. la Veuve Cliquot habia
fallecido hacia 80 afios.

A pesar de ser un excelente dibujante, Herrera choco con su
profesor de dibujo en la Academia. Uno de los arrestos que sufrid
de éste estuvo motivado por incluir en un dibujo del interior de
una catedral las figuras de dos obesos canonigos. Emilio se evadid
del arresto y fue apercibido para la expulsion.

En todo caso, Herrera salid de primer teniente de Ingenieros
en marzo de 1901 y, como sus compafieros, jurd por su honor no
aceptar ascensos por méritos de guerra, como era practica entre los
Artilleros, Ingenieros y algin otro cuerpo del Ejército. El teniente
Herrera partio inmediatamente para Paris, a ver la famosa Exposi-
cion Universal. Su primer destino fue Sevilla y en septiembre de
1903 past a la Comandancia de Ingenieros de Melilla,

El mismo afio 1903, Herrera asistio a la Escuela Practica de

Herrera y Ortiz Echague, protagonistas de la
primera travesia acrea del Estrecho de Gibral-
tar. febrero 1914.

Aerostacion, Este curso era desarrollado por el Pargue de Aerosta-
cion establecido en Guadalajara bajo el mando del comandante
don Pedro Vives Vich. Los oficiales de distintos cuerpos que se-
guian el curso realizaban varias ascensiones en globos cautivos de
observacion y alguna en globo libre. Algunos de ellos quedaban
destinados en Aerostacion; otros volvian a sus destinos para ser
llamados cuando fuera necesario. Este fue el caso de Herrera, que
permaneceria en Melilla dos afios.

EL MAS LIGERO QUE EL AIRE

n 1905, el Servicio de Aerostacion prepard dos globos esfé-

ricos (libres) para realizar observaciones durante el eclipse

total de sol que tendria lugar el 30 de agosto. Siendo Bur-
gos uno de los puntos en que la duracion de la totalidad del
eclipse seria mayor, se eligid dicha capital como base para las
ascensiones. Ademas de los dos globos militares, participaria el
Cierzo del conocido deportista Jesis Fernandez Duro. Fue requeri-
da la cooperacion de Herrera, siendo su mision dibujar la corona
solar durante el fenameno.

Para tomar parte en las observaciones, Herrera hizo cuatro
ascensiones libres que, con una realizada en 1903, completaron las
cinco exigidas para el titulo de piloto de
globo esférico. El dia del eclipse, Herrera
formé equipo con Ferndndez Duro. lba
sentado en la barquilla con su ros dotado de
una lampara eléctrica en vez del plumero,
para iluminar el carton en el que dibujaba.
La ascension, a unos 5.000 m, fue un éxito,
pues permitio también aclarar un curioso
fendmeno anteriormente observado: las
“sombras volantes”, unas bandas alternativa-
mente luminosas y oscuras observables al
comienzo y al fin de la totalidad. Herrera
pudo demostrar que las bandas se producian
en la atmaosfera, redactando una memoria
que fue uno de sus primeros trabajos cienti-
ficos.

Ferndndez Duro y Herrera decidieron
competir juntos, en octubre de aguel mismo
afio 1905, en el concurso de globos del Gran
Premio del Aero Club de Francia, en el que
tomaban parte los aeronautas mas famosos
del mundo. Ellos fueron los (nicos espanoles
participantes. Al iniciarse la salida desde
las Tullerias, el viento era fuerte y las nubes
bajas. Herrera miraba el estatoscopo muy
preccupado e indicaba a Ferndndez Duro
que tirase mas lastre, porque lefa en el instrumento un descenso cada
vez mas pronunciado. De pronto, salieron por encima de las nubes y
comprobaron que el globo subia muy rapidamente. iEl estatoscopo,
que habian comprando en Paris, tenia la escala al revés que los utili-
zados en Espania! Gracias a aquel error de interpretacion casi ganaron
el premio, pues subieron mucho inicialmente y fueron arrastrados
a gran velocidad por un fortisimo viento hacia el centro de Euro-
pa. Al amanecer, el “golpe de sol” que, calentando el globo, debe-
ria permitirles alcanzar una mayor altura y distancia, no se produ-
jo por culpa de un nubarron. En su lugar, recibieron una fuerte
nevada que cargd el globo y les hizo descender, atravesando las
nubes, hasta ver unas montaiias nevadas que no sabian identificar,
Herrera estimo que volaban a unos 100 km/h.

Pasaron seguidamente sobre una llanura en la que la cuerda
freno se reveld indatil, reshalando sobre la nieve. Lanzaron luego el
ancla, que voled el carro de unos campesinos y, a continuacion,
arranco el techo de una casita. Cada vez que el ancla se engancha-
ba momentaneamente, la barquilla del globo, que seguia desplazan-
dose a gran velocidad, chocaba con el suelo. Los aeronautas vieron



con horror que un enorme arbol se les venia encima con sus ramas
apuntandoles como lanzas. Una atraveso la barquilla; el globo, vio-
lentamente detenido, estallo. Fernandez Duro y Herrera, en la co-
pa del arbol, estaban milagrosamente indemnes. Auxiliados por
campesinos, hombres y mujeres con botas altas (resultd que esta-
ban en Moravia, a 12 km de la frontera rusa de entonces) con los
que se entendieron mediante dibujos gue hacia Herrera, y tras
abonar en luises de oro los desperfectos causados, llegaron a Viena,
En la estacion encontraron al aeronauta francés Faure, que les
habia ganado por haber tenido suerte con el golpe de sol. Ellos
fueron honrados con el segundo premio y nombrados por Francia
caballeros de la Legion de Honor.

A su regreso a Espafia, Herrera fue presentado a la Reina
madre Dofia Maria Cristina, que, al conocer el punto en que los
aeronautas habian terminado su vertiginosa travesia sobre Europa
(1.180 km a una media de 87 km/h) les dijo: “Alli naci yo”. “Yo
también, sefiora’, contesto Herrera.

Nada tiene de particular, después de los éxitos de la ascen-
sion cientifica de Burgos y en el Premio del Aero Club de Francia,
que el teniente coronel Vives consiguiera el destino del teniente
Herrera a la Compafiia de Aerostacian.

Pero antes de ser destinado a Guadalajara, Herrera tuvo tiem-
po de hacer con el teniente de Artilleria Barbeta una excursion al
campo moro, en diciembre del mismo 1905. En aquella época,
previa al protectorado en Marruecos, Melilla era solo la plaza pro-
tegida por fuertes fronterizos, y los oficiales no estaban autoriza-
dos a salir de estos |imites. Herrera y Barbeta consiguieron ser
recibidos en Zeluan por el Roghi, barbaro cabecilla, hermano vy
rival del Sultan Abd el Azis, sufriendo una serie de curiosas peripe-
cias. Herrera recogio durante el viaje datos que le permitieron di-
bujar un croquis de los hasta entonces mal conocidos alrededores de
Melilla, croquis que fue enviado al Ministerio de la Guerra.

EN EL SERVICIO AEROSTATICO

esde 1906 a 1911, Herrera vivio intensamente la vida del
aerostero, realizando 70 ascensiones libres (Kindelan, mas
antiguo en Aerostacion, acumuld unas 60) en Espafia y en
el extranjero, con caracter deportivo o cientifico, ademas de los

numerosos ejercicios de caracter militar con globos cautivos de
observacion (globos cometa), incluyendo la campaiia de Melilla de
1909-1910.

Herrera ha dejado escritos, con natable frescura y amenidad,
una serie de recuerdos sobre sus ascensiones. En su relato incluye
anécdotas divertidas y momentos de peligro, en tierra de Espaiia y
por otros paises europeos (participd en la Copa Gordon Bennett
en 1906 y 1908). En los Gltimos afios de su vida recordaba viva-
mente toda clase de incidentes y detalles, complaciéndose en desta-
car que los pobladores de las tierras de Espafia le habian dado el
mejor trato y la ayuda mas desinteresada, mientras que fuera de
nuestras fronteras la gente hacia generalmente poco por el aero-
nauta si no era remunerada,

En enero de 1909, Herrera se casd con Irene Aguilera, la
nifa que le habia divertido tanto con sus ocurrencias cuando era
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Vista exterior del Laboratorio Aerodinamico.
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Esquemas del tiinel aerodinamico.



alumno. No falto la oposicion de la familia de ella, pues perduraba
la fama de las “hazanas’ del novio. Un proyecto de luna de miel
en globo fue abandonado por negativa superior, Durante el viaje de
recién casados a Paris, encontraron al coronel Vives que, con Kin-
deldn, realizaba su famosa comision de estudio que daria lugar a la
adquisicion por el Ejército de un dirigible y los primeros aeropla-
nos.

El primer hijo del joven matrimonio nacio en octubre, cuan-
do Herrera, ya capitan, estaba en Melilla con la Compafia de
Aerostacion. El nifio recibio el nombre de José, pero seria mas
conocido como Petere,

En 1910, se recepciond en el Parque de Aerostacion el dirigi-
ble Espaiia, fabricado en Francia. Tras el coronel Vives y el capi-
tan Kindelan, Herrera obtuvo el titulo de piloto de dirigible.

Farman, el par giroscopico producido por el motor rotativo Gno-
me tendia a encabritar el aparato cuando éste viraba a la derecha
(y a picarlo cuando viraba a la izquierda, naturalmente). Por miedo
a entrar en pérdida, los franceses siempre viraban a la izquierda.
Cuando los alumnos les preguntaban como se hacia el viraje a la
derecha, contestaban que igual que a la izquierda, pero no hacian
nunca una demostracion practica. En vista de ello, los alumnos
espanoles se lanzaron por su cuenta a investigar y, procediendo
poco a poco, aprendieron a virar a la derecha.

Para el curso de 1912, en que los noveles aviadores deberian
actuar de profesores, se decidio introducir también monoplanos.
Herrera fue enviado a la escuela Nieuport de Pau, Francia, donde
aprendit el pilotaje de los pequeios monoplanos, teniendo como
profesor al médico Dr. Espanet, piloto de la casa constructora.

Experimentacion de un modelo de hidro en la "balanza aerodinamica Olivié".

PILOTO DE AEROPLAND

n los primeros meses de 1911 se organizd en Cuatro Vien-

tos una Escuela de Aviacion militar como primer paso para

la experimentacion de aeroplanos por el Ejército. Herrera
fue uno de los cinco oficiales de Ingenieros, aerosteros, que forma-
ron la primera promocion de pilotos militares de aeroplano.

En el campo de Cuatro Vientos, en marzo, Herrera recibio el
bautismo del aire en el Farman de Benito Loygorri, que habia
obtenido el titulo de piloto espafiol nimero 1 el afio anterior en
Francia. Algunos dias después, los cinco alumnos comenzaron su
aprendizaje en biplanos Henry Farman con profesores franceses,
recibiendo sus titulos en agosto. Por cierto que los profesores ga-
los, como la mayoria de los pilotos en 1911, carecian de una
experiencia larga y se abstenian de todo “cebollec”. En el Henry
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Como dirfa afios después, Herrera pagd su deuda a la medicina
ensefiando a volar el Nieuport al médico militar espafiol Pérez
Ndfez, que resultd un piloto muy bueno y realizd numerosas mi-
siones de guerra en Melilla (sin dejar de atender la salud del perso-
nal de su escuadrilla).

Cuando en 1913 se cred el Servicio de Aeronautica Militar,
comprendiendo Aerostacion y Aviacidn, Herrera fue nombrado jefe
del Aerodromo de Cuatro Vientos, cargo que desempefaria, con
algunas breves interrupciones, hasta 1918, En octubre de aquel
ano, la primera escuadrilla de aeroplanos formada para actuar en
Africa marcho a Tetuan con el coronel Vives, Director de Aero-
nautica Militar, y el capitan Kindelan, Jefe de la Rama de Aviacion
y de la escuadrilla. Pero pocos meses después, ya en 1914, Herrera
sustituyd a Kindelan en el mando del Aerddromo de Sania Ramel.



LA PRIMERA TRAVESIA AEREA DEL ESTRECHO Y EL
PRIMER AERODROMO DE MELILLA

port (motor Gnome de 80 cv), dotandolo de un depdsito

de gasolina suplementario, pero los periddicos revelaron el
proyecto e Inglaterra expresd al Gobierno espaiol su negativa a un
sobrevuelo de Gibraltar. Prohibido el vuelo, el aviador hizo el viaje
por via ordinaria,

No obstante, Herrera no abandond la idea y, ya en Tetuan,
propuso a su compaiiero Ortiz Echagiie, que era uno de los pilotos
de su escuadrilla, un plan que se le habia ocurrido. El Rey acababa
de llegar a Sevilla y Ortiz era sobrino del Alto Comisario, General
Marina. éNo seria posible obtener del general un mensaje para
S.M. que los aviadores llevarian en vuelo? Con fecha 7 de febrero
de 1914, Marina firmd la misiva. Con Herrera de piloto y Ortiz de
observador, el Nieuport fue el primer aeroplano que cruzo el
Estrecho de Gibraltar. En premio a este vuelo, el Rey nombraria
gentiles hombres de camara a los dos aviadores.

Poco después, Herrera fue nombrado jefe de una nueva
escuadrilla africana (la tercera cronoldgicamente), que debia esta-
blecerse en Zeludn, en cuya Alcazaba Herrera y Barbeta habian
visitado al Roghi en 1905. Al mando del nuevo aerédromo vy de la
escuadrilla, y realizando servicios de guerra, Herrera permanecio
hasta que estalld la Primera Guerra Mundial, Los vuelos de Herrera
y sus aviadores en este periodo fueron muy interesantes también
geograficamente, pues dieron datos antes desconocidos de la region
de Guerruau,

H errera habia intentado incorporarse a Tetudn en su Nieu-

LOS ANOS DE LA “GRAN GUERRA” Y EL PRIMER ASCENSO
A COMANDANTE

cargo de nuevo del Aerddromo de Cuatro Vientos. En

1915, fue ascendido a comandante por méritos de guerra,
pero renuncid en consonancia con el compromiso que habia
adquirido al salir de la Academia de Ingenieros. El Rey le pidio
personalmente que permaneciera de comandante los seis meses que
la ley le daba de margen para renunciar, de manera que Herrera
presentd su renuncia en el consulado de Espafia en Nueva York,
donde se encontraba para adquirir aparatos Curtiss (entre ellos, los
primeros hidros gue tuvo nuestra Aviacion Militar).

Otra comision interesante de Herrera durante la contienda
europea fue la visita al frente britanico en Francia, en otofio de
1916, como observador neutral invitado. En mayo de 1917 nacio
el segundo hijo de Emilio e Irene, que se llamd también Emilio.

E n agosto de 1918, Herrera volvio a la Peninsula y se hizo

LOS DIRIGIBLES Y EL ATLANTICO

cuenta el de las posibilidades de los dirigibles como aerona-

ves de transporte transoceanico. El formidable vuelo del
Zeppelin L 59 de la Marina Alemana sobre el curso del Nilo en
noviembre de 1917 (casi 7.000 km en 95 horas) contribuyé
poderosamente a afirmar su creencia de que los dirigibles rigidos
dominarian el Atlantico antes que los aeroplanos. Se equivocd por
poco: en 1919, un hidro americano y un bombardero terrestre
britanico se anticiparon al dirigible, también britanico, R 34, si
bien éste fue la primera aeronave que realizase, pocas semanas
después, la primera travesia en sentido oeste y la primera travesia
de ida y vuelta,

Con vistas a una Ifnea Corufia-Nueva York, Herrera proyectd
un dirigible que jamas seria realidad. Afos después, se fundo la
Compaiiia Transaérea Colon bajo su direccion técnica y con la
asistencia experta de la casa Zeppelin, para establecer una linea
Sevilla-Buenos Aires. En 1921, Herrera viajo a la Argentina con el
Dr. Eckener, el infatigable impulsor de la Zeppelin Luftschiffbau.

E ntre los estudios realizados por Herrera durante la guerra se

Tunel aerodinamico de Cuatro Vientos, proyectado por Herrera. El
modelo en ensayo es del tipo De Havilland DH-4.



Cuando esta firma construyo el
Graf Zeppelin, Herrera fue invi-
tado a participar en la primera
travesia del Atlantico de la fa-
mosa aeronave (octubre de 1928).
El relato de este vuelo de Frie-
drichshafen a Lakehurst que He-
rrera nos ha dejado tiene la vive-
za e interés que son caracteristi-
cas de los escritos de su autor.
Herrera también fue pasajero en
el viaje de ida y vuelta del Graf
Zeppelin a Rio de Janeiro y
Nueva York en 1930.

Las aspiraciones de |la
Compaiiia Colén nunca serian
satisfechas, pero el excelente
amigo de Herrera, Eckener, se sa-
lio con la suya, estableciendo la
linea regular a Brasil desde 1931,
con frecuente uso de Sevilla co-
mo escala del Graf Zeppelin.

EL LABORATORIO
AERODINAMICO DE
CUATRO VIENTOS

olvamos a los afos de la

Primera Guerra Mundial.

A fines de 1918, de nue-
vo ascendido a comandante (es-
ta vez, irreversiblemente), Herre-
ra recibid del general Rodriguez
Mourelo, entonces Director de
Aeronautica Militar, el encargo
de crear el Laboratorio Aerodi-
namico, cuyo trabajo comenzd con un reducido grupo de colabora-
dores. El Laboratorio se termind, en Cuatro Vientos, hacia 1921-
1922, teniendo como pieza principal el famoso tinel aerodindmico
en circuito cerrado proyectado por el mismo Herrera y que, con su
diametro de 4 metros en la seccion de ensayos, era entonces el ma-
yor de Europa y continuaria en funcionamiento hasta la creacion del
INTA después de la Guerra Civil. Colaboradores de Herrera en el La-
boratorio, fueron, entre otros, el capitén Olivié que proyectd una in-
geniosa balanza de ensayos usada en el tanel,y el capitdn Calvo Rodés
(hoy general de Ingenieros Aeronéuticos en la reserva), que desarro-
16 eficazmente el laboratorio de metales.

El tdnel aerodinamico de Cuatro Vientos llamé mucho la
atencion y fue muy elogiado. Uno de sus apreciativos visitantes fue
Albert Einstein, que vino a Madrid en 1923 y trabd amistad con
Herrera, Este era vicepresidente de la Sociedad Matematica Espaiio-

El comandante Herrera en 1926 vistiendo el nuevo uniforme verde
del Servicio de Aviacién. Era entonces Jefe de Instruceion y antes de
terminar el ano ascendio a teniente coronel.

la, donde el gran hombre de
ciencia contestd a una serie de
cuestiones sobre su teoria de la
relatividad, quedando altamente
satisfecho de la sesion. Otro ad-
mirador del tanel fue el millona-
rio americano Guggenheim, gran
impulsor del desarrollo de la
aviacion, que dijo al ministro de
la Guerra que lo que més le ha-
bia gustado en Espaiia era el La-
boratorio Aerodinamico. Gug-
genheim quedd de una pieza al
notar que el ministro no sabia
que existia el Laboratorio.
Herrera reconocio inme-
diatamente el genio de Juan de
la Cierva, que era ingeniero de
caminos y autodidacta en mate-
rias aeronauticas. Fue don Emi-
lio mentor técnico del inventor,
y su apoyo determind la ayuda
que Aviacion Militar aporto al
desarrollo del Autogiro. EI mo-
delo C.6, cuyo rotor fue ensaya-
do en el tinel y cuyos prototi-
pos fueron construidos por los
Talleres de Cuatro Vientos, dio
lugar a la salida de nuestras fron-
teras del primer aparato volador
practico de alas giratorias.

HERRERA PROFESOR:
LA ESCUELA SUPERIOR
AEROTECNICA

a actividad docente de Herrera, en aerodinamica, durd

largos afos, En el curso de mandos de Aviacion celebrado

en 1924, los alumnos eran pilotos aguerridos en Marruecos,
pero sin instruccion tedrica apenas en materias aeronauticas.
Profesores distinguidos, destacando Herrera y Barberan, se en-
cargaron de mejorar, en un tiempo limitado, sus conocimien-
tos. Creemos que la edicion de la obra Aerotécnica de Herrera
publicada con motivo del curso fue la primera de este admira-
ble Iib(ro, de gran claridad e ilustrado por dibujos originales del
autor. (1)

Cuando Kindelan cred en julio de 1926 la Escala de Avia-
cion, Herrera fue nombrado jefe de escuadra, Desde marzo era Jefe
de Instruccion, conservando bajo su mando el Laboratorio. En
noviembre ascendid a teniente coronel, Como Jefe de instruccion,
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Herrera prepard la creacion de una escuela de ingenieros de
Aviacion Militar, Incluso realizd personalmente los planos del
edificio que se construiria en el extremo oeste del campo de
Cuatro Vientos. El Consejo Superior de Aeronautica determing,
empero, que la escuela deberia cubrir también las necesidades de
Aeronautica Naval y Aeronautica Civil (mucho menos desarrolladas
que la Militar), pero haciendo uso de los planos y emplazamiento
previstos. (2)

Seria imposible resumir en tan corto espacio la labor de
Herrera como conferenciante, aspecto de su actividad que ponia de
manifiesto su conocimiento del “estado del arte” en diversos terre-
nos cientificos y técnicos, asi como su lucidez e imaginacion, por no
hablar de su amenidad. Herrera hablaba de propulsién por reaccion
en 1919, de astrondutica en 1923 y en 1927 predijo que tanto la
propulsion por reaccion como la nuclear serian realidad en este siglo.

LA REPUBLICA Y EL PROYECTO DE ASCENSION A LA
ESTRATOSFERA

| afio siguiente de inaugurarse la Escuela Superior Aerotéc-

nica se proclamo la Segunda Repiblica Espaiiola, y Herrera

se encontro ante un delicado problema de conciencia. El
era gentilhombre de camara ligado por juramento a la persona de
S.M. Don Alfonso XIIl, y de este juramento no se sentia libre. En
vista de ello, se desplazd a Paris y entregd al mayordomo de Don
Alfonso, en el Hotel Meurice, un escrito poniéndose a las drdenes
del monarca exiliado. Este le contestd agradecido, pero le reco-
mendd que aceptara el nuevo régimen, pues no queria que por su
causa hubiera derramamiento de sangre entre espanoles. A su
vuelta a Espafia, Herrera firmd, como todos los generales, jefes y
oficiales que continuaron en el Ejército, su compromiso de honor
de servir con lealtad a la Repiblica. (3)
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EL 21 de marzo de 1931, Juan de la Clerva hizo una demostracion de su Autogiro C.19 Mark Il A en la Escuela Superior Aerotécnica. Se puede ver
a Herrera con profesores y alumnos ante la fachada de la escuela (hoy Transmisiones del Ejército del Aire).

Al comenzar 1928, Herrera paso a dirigir el Servicio de
Material (incluyendo los Servicios Técnicos) y en marzo ascendio a
jefe de base en la Escala de Aviacion., Por Real Decreto de 29 de
septiembre se cred la Escuela Superior Aerotécnica para formar
por primera vez en Espafia ingenieros aeronauticos. Aunque desti-
nada, como hemos visto, a satisfacer todas las necesidades naciona-
les en este area, era inevitable que la escuela deberia basarse en
Herrera y otros jefes y oficiales de Aviacion Militar. Pero Herrera,
nombrado director en 1929, trajo a las aulas de Cuatro Vientos
todo un elenco de nombres prestigiosos de la universidad, tradicion
que continuaria después de la Guerra Civil la Academia Militar de
Ingenieros Aeronauticos, lamentablemente desaparecida,

La Escuela Superior Aerotécnica comenzd a funcionar en
febrero de 1930, Desde entonces hasta la guerra, la vida de Herrera
estuvo ligada a ella, sin abandonar sus estudios y proyectos
cientificos.

Entre los problemas cientificos que preocuparon a don
Emilio Herrera en sus afios de director de la Escuela Superior
Aerotécnica destaca el de la exploracion estratosférica, Los aero-
planos y los globos libres habian superado por primera vez los
11.000 m de altitud (limite inferior aproximado de la estratosfera)
en los afios veinte (4). En mayo de 1931, el Prof. Auguste Piccard,
belga, alcanzo los 15.781 m usando por primera vez un globo con
barquilla esférica estanca. En agosto del afio siguiente, Piccard
batio su propio record llegando a los 16.201 m.

Herrera concibid el proyecto de realizar una ascension a la
estratosfera en barquilla abierta, que consideraba preferible para las
observaciones cientificas, y desde 1933 comenzo a hablar pablica-
mente de ello, obteniendo el apoyo de la Sociedad Geografica
Espaiiola, También se mostraron interesadas Aviacion Militar y la
Academia de Ciencias. Precisamente en mayo de 1932 Herrera
habia sido nombrado académico, siendo recibido oficialmente en
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abril de 1933. La meta inicial de Herrera estaba en los 20,000 m,
lo que requeria un globo de 24,500 metros clbicos con un
didmetro de 36 metros. Probablemente, el trabajo mds interesante
de Herrera para este proyecto fue el disefio y construccién de un
traje muy ingenioso que puede considerarse antecesor legitimo de
los utilizados por los modernos astronautas. Igualmente notable es
que el aeronauta seria el propio Herrera, que cumpliria 57 afios en
enero de 1936, afio en que debia llevar a cabo la ascension. Esto
demuestra el temple de don Emilio, En la Escuela de Mecanicos de
Cuatro Vientos se introdujo, revestido de su “escafandra estratosfé-
rica”’, en una camara de depresion enfriada a — 70°C mediante
nieve carbdnica. El resultado del ensayo fue satisfactorio,

Mientras tanto, los soviéticos y los norteamericanos habian
recogido la antorcha del Prof. Piccard, elevando varias veces el
record absoluto de altitud, siempre con barquillas esféricas estan-
cas. El record establecido en noviembre de 1935 por los capitanes

La escafandra estratosférica Herrera, precursora de los trajes espaciales.

Stevens y Anderson, del U.S. Army, que fue de 22,066 m, no seria
batido hasta después de la Segunda Guerra Mundial. Pero Herrera
perseguia sobre todo fines cientificos, no de record. La ascension
deberia realizarse en octubre de 1936,

LA GUERRA DE ESPANA

la espera de la fecha elegida, Herrera marchd a Santander

para dar un curso de aerodinamica en la Universidad de

Verano. Alli estaba también el Prof. Piccard, que mostraba

gran interés por la proyectada ascension, En cambio, el aeronauta

soviético Prokofiev, al que Herrera habia conocido antes en

Madrid, y que también habia alcanzado la estratosfera en barquilla

estanca (en 1933), se habia mostrado muy pesimista respecto del
proyecto de Herrera,

Al estallar la Guerra Civil, Herrera y otros profesores de la
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Universidad de Verano, con su rector don Blas Cabrera, alcanzaron
San Sebastian en tren, y estando Ir(in en manos de los nacionales,
pasaron en barco a Francia y entraron de nuevo en Espafa por
Cerbere, Herrera llegd a Madrid y se presentd, para prestar servicio,
al teniente coronel don Angel Pastor Velasco, subsecretario de
Aviacion. Nombrado Jefe de Instruccion y Servicios Técnicos, con
destino en Los Alcazares, no dejo de moverse durante la contien-
da, recorriendo la costa levantina para inspeccionar las escuelas.
Estos viajes los hacia en avion, de noche y con las luces apagadas
para evitar los cazas nacionales, Herrera, incapaz de desaprovechar
un momento, aprendio el método Braille para leer a bordo
publicacianes especiales para ciegos que compraba en Barcelona.

El momento mas doloroso de esta tristisima época vino para
el matrimonio Herrera en septiembre de 1937, cuando su segundo
hijo, Emilio, fue derribado y muerto en el frente del Ebro, donde,
como jefe de patrulla, pilotaba un avion de caza republicano.

En los Gltimos meses de 1938, el general Herrera marchd con
don Indalecio Prieto en embajada extraordinaria a Chile, para
asistir a la toma de posesion del presidente Aguirre. De vuelta por
Buenos Aires, Herrera, que sabia proximo el fin de la guerra en
Espafia, quiso acelerar su regreso para estar en su puesto cuando
llegase el desenlace y obtuvo de Prieto permiso para ello. Ya
estaba mediado el mes de enero de 1939 cuando dejo la capital del
Plata. Tras un complicado viaje (avion, hidroavién y tren hasta
Nueva York; en barco a Le Havre) llegé a Paris el 4 de febrero.

Cataluiia habia caido en poder de los nacionales y era
imposible pasar de Francia a la Espafia republicana, De hecho,
entonces comenzo el exilio de don Emilio Herrera, que deberia
durar casi 29 afios,

LOS ANOS DE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL

con su marido. Siempre vivieron en el nimero 15 de la Rue
Béranger, muy cerca de la Place Republigue. Se trataba de
un modestisimo quinto piso y la casa no tenia ascensor.

La vida profesional y cientifica de Herrera, pese a todo, no
termind entonces, Le era necesari0 comenzar una nueva etapa y
ganar un sustento, aunque fuera parco. Ciiéndose a las posibilida-
des que tenia sin sombra de compasion propia, colaboré con
articulos técnicos en revistas, particularmente en L'Aerophile, cuyo
editor, Blondel la Rougery, era un buen amigo. Cuando los
alemanes entraron en Paris (junio de 1940), las condiciones se
endurecieron, La escasez y las incomodidades aumentaron, pero la
mente de don Emilio permanecia tan clara y alerta como siempre,
produciendo lo mismo un original sistema de doble proyeccidn
geogréfica (para los mapas que editaba Blondel la Rougery) que un
“flexicalculador” para funciones e integrales elipticas o una serie
de articulos técnicos que en ocasiones provocaron polémicas con
los autores de los proyectos aeronauticos criticados por Herrera.

Cuando se comenzo a hablar de las presuntas armas secretas
de Hitler, Herrera decidio averiguar si la bomba atémica estaba
entre ellas. Para ello, envic a L'Aérophile un articulo titulado
“iLa bomba de uranio terminara la guerra? ", en la idea de que si
los alemanes trabajaban en este arma, no permitirian publicar el
articulo, autorizandolo en caso contrario. El capitdn aleman que
actuaba como censor de L'Aérophile (hombre culto, que se habia
hecho amigo de Herrera) no osd decidir por si mismo y envio el
articulo a Berlin. El trabajo fue devuelto con estricta prohibicion
de publicarlo.

Al ser liberado Paris en agosto de 1944, grande fue el
orgullo de Herrera al ver que la vanguardia de la Division Leclerc
se componia de voluntarios espaiioles, Pero la guerra duraria otro
aio mas. El articulo sobre la bomba de uranio, rechazado por
fantastico por varias revistas, fue finalmente publicado en Le Génie
Civil el 15 de julio de 1945, El 6 de agosto, veintiddos dias
después, estallo la bomba atdmica sobre Hiroshima y Herrera se

T ras el fin de la Guerra Civil, dofia Irene se reunio en Paris



vio asediado por los periodistas,
escribiendo nuevos articulos so-
bre el tema.

LAINMEDIATA POSTGUERRA

| director del organismo

francés de investigacion

aerondutica ONERA (Of-
fice National d'Etudes et Re-
cherches Aéronautiques) ofrecid
a don Emilio un puesto en la or-
ganizacion, con un sueldo muy
superior a lo que el general po-
dia obtener de sus articulos. He-
rrera acepto, comenzando a tra-
bajar, agregado al director, en di-
versos problemas. Uno de ellos
fue la integracion de la “curva
del explorador”, aplicable a la
interceptacion de aeronaves, que
realizé con su “flexicalculador”,
siendo este trabajo publicado
por la Academia de Ciencias
francesa.

Pero este periodo, relativa-
mente feliz dentro del drama del
exilio, entregado a la investiga-
cidn, sin preocupaciones econd-
micas, trabajos de papeleo ni te-
ner que “templar gaitas entre
profesores y alumnos” (icomo
recordaba su Escuela Superior
Aerotécnica!), no debia durar
mucho. En enero de 1950, el
nuevo director de la ONERA,
Maurice Roy, comunicd a Herre-
ra su despido. También fueron
despedidos los demas republica-
nos espanoles alli empleados. Si-
guié un duelo por corresponden-
cia entre Herrera y Roy, asi como un articulo del primero en la “Ri-
vista Aerondutica italiana en el que atacaba el “reactor de detona-
cion” de Roy que, segin Herrera, deberia tener una resistencia al
avance Cinco veces superior a su empuje.

El asalto a Herrera, probablemente motivado por razones
politicas y extendido a la Academia de Ciencias francesa, provoco
una interrupcion de su colaboracion en Le Génie Civil, que pudo
reanudarse algo después cuando el académico causante se conven-
cid de que el general Herrera no era “ni rojo ni comunista’”. En
honor a la verdad, no toda la Academia estaba en su contra. Uno
de los académicos amigos instd a Herrera a gue presentase un
trabajo original sobre navegacion astrondmica al nuevo Premio
Plumey. Este premio le fue concedido, junto al titulo de “laureado
del Instituto de Francia”.

El matrimonio Herrera en ¢l exilio. Paris, agosto de 1951, contando

don Emilio 72 anos. En el cuartito de estar del modesto piso de 15

Rue Béranger, al fondo se ve un retrato de Emilio, el hijo muerto en
combate aéreo en 1937.

LOS ULTIMOS ANOS

n 1953, siendo Herrera

ministro de Asuntos Mili-

tares del gobierno repu-
blicano en el exilio, propuso al
Ejército del Aire francés una ex-
periencia consistente en la ascen-
sién a 180 km de un misil tripu-
lado (una V-2 alemana de las que
tenia la ONERA, con un aviador
espanol que descenderia en para-
caidas). La propuesta fue dese-
chada.

Mas tarde, propuso a la
Academia de Ciencias francesa
un proyecto de satélite artificial
que deberia ser el primero... pe-
ro un aio después (octubre de
1857), los soviéticos lanzaron su
Sputnik |.

En mayo de 1959, Herre-
ra, con 80 afios, pronuncid en la
Universidad Nacional Autdnoma
de México una conferencia sobre
“El Universo de Descartes”. En
aquella ocasion, el general lucia
sobre su pecho la medalla ndme-
ro 15 de la Academia de Ciencias
espaniolas. Aunque el Gohierno
del generalisimo Franco le habia
expulsado de la Academia en
1941, Herrera opinaba que solo
los académicos que le habian ele-
gido podian hacer tal cosa, por
lo que conservé su medalla (que
era la misma que perteneciera en
su dia a don José Echegaray).

Por aquellos afios, Herrera
participé en un seminario sobre
la Guerra Civil espafiola en la
Universidad de Oxford. Como presidente del Gobierno de la Rep-
blica en el exilio, hablo en la Cdmara de los Comunes briténica el 19
de julio de 1961.

En sus Gltimos dias, Herrera trabajo en la redaccién de unas
Memorias que nunca concluyd (aunque dejo la mayor parte de su
vida consignada, afortunadamente) (5). Las dltimas lineas las escri-
bio siete dias antes de su muerte, ocurrida en Ginebra, Suiza, el 13
de septiembre de 1967, sin haber pisado el suelo patrio desde no-
viembre de 1938. Hasta su G(ltimo momento conservo su inmenso
amor a Espana. Su firme y practica fé catdlica no le abandond jamas.
Sin duda, le ayudo a conservar un espiritu elevado y limpio adn en
las circunstancias mds dificiles y amargas, y a servir de apoyo moral a
tantos compatriotas como acudian a 15 Rue Béranger en busca de al-
go que no se mide, ni se pesa, ni se compra ™

NOTAS

(1) Esta primera edicion de la Aerotecnia fue reproducida en facsimil por
la Asociacion de Ingenieros Aeronauticos, de la que Herrera fue en su
dia presidente, en 1979, conmemorando el centenario del nacimiento
de don Emilio.

(2) Tras la Guerra Civil, el edificio proyectado por Herrera albergd a la
Academia Militar de Ingenieros Aeronauticos, Tras la lamentable supre-
sion de ésta, fue ocupado por la Escuela de Transmisiones del Ejército
del Aire.

(3) Durante esta época, Herrera se encontraba en una situacién incomoda
en el Ejército. Siendo ordenador de pagos de Aviacién Militar, habfa
firmado la recepcién de cierta cantidad de material en curso de
fabricacion para evitar la devolucion de los créditos a Hacienda,
reteniendo el dinero en caja hasta la real recepcion. Esta practica,
administrativamente incorrecta, fue adoptada también aquel afio (1928
0 1929) por los ordenadores de pagos de Artilleria y Marina, estimando
evitar un conflicto al Estado, y fue adoptada por Herrera tras
concienzuda consideracibn moral y consulta con su jefe. Procesado,
continué de director de la Escuela Superior Aerotécnica, pero su

situacidn militar sdlo se aclardé poco antes de la Guerra Civil, cuando la
causa fue sobreseida gracias a la acertada intervencion del abogado
Ricardo de la Cierva, hermano del inventor,

(4) La historia del record absoluto de altura es curiosa. En 1901, Suring y
Berson lo habian establecido en 10,800 m con globo libre, Esta altura
no fue superada hasta 1923, en que Sadi Lecointe alcanzd los
11.145 m con un biplano Nieuport especial, Las altitudes del orden de
12,900 m alcanzadas en 1927 por el malogrado aerostero americano
Gray en barquilla abierta no pudieron ser homologadas, En 1928,
nuestro veterano aerostero comandante Molas intento el record, tam-
bién en barquilla abierta, pero no pasé de 11,200 m, pereciendo, como
Gray, por anoxia. Mientras tanto, los aeroplanos progresaban, alcanzan-
do el americano Soucek los 13,157 m en junio de 1930.

(5) Creemos seria una labor interesantisima compilar una lista completa (o
lo mas completa posible) de las obras de Herrera: libros, conferencias,
articulos, trabajos en general de caracter técnico o no, publicados o
inéditos.
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LA INVESTIGACION DE LOS PRIMEROS
VUELOS EN LAS CAPITALES ESPANOLAS:

'PROBLEMAS Y DIFICULTADES

Introduccion

actual. El afno 1909 puede considerarse como el “afo dorado” de la
aviacion espafiola por ser el del primer vuelo de un aparato construido
por dos ingenieros espafnoles y pilotado por uno de ellos.

Desde 1909 hasta los comienzos de la primera guerra mundial todas
nuestras capitales tuvieron el privilegio de contemplar el vuelo del hombre
en aparatos mas pesados que el aire. Se organizaron vuelos, la mayor parte
de ellos durante las ferias y fiestas tradicionales, y asi mas de medio millén
de espanoles gozaron ante la oportunidad de ver volar al hombre.

El quinguenio 1909-1913 tiene por tanto un indudable interés histérico y
la investigacion de este periodo merece todo el esfuerzo.

Este estudio ha planteado una serie de problemas y dificultades cuya
exposicion sirve de marco a este articulo.

I A aviacion se introdujo en Esparia al final del primer decenio del siglo

Problemas y dificultades

L investigar los acontecimientos aeronadticos del periodo 1909-1913,
A centrados en los primeros vuelos en las capitales espafolas, se han

presentado una serie de problemas que en lineas generales surgen al
tratar de historiarlos al igual que otros sucesos. La diferencia esta en el rigor
historico, mas dificil de alcanzar debido a que las narraciones encontradas
no son validas en general, bien por falta de conocimientos o de interés. Es
necesario por tanto, reconstruir los hechos que en aquellos tiempos no se
recogieron con el necesario rigor.

El aeroplanc “BLERIOT XT1"

con diversos grupos motopropulsores,

[ue el mas utilizado para los primeros vuelos en Espana.
En Ia foto el célebre aviador Leoncio Garnier

preparado junto a un aparato

de ese tipo para emprender un vuelo.

En Paris y Pau (Francia) se contrataron muchos
aviadores que con sus aeroplanos volaron en
las capitales espanolas. El 21 de Febrero de
1909 el rey de Espana Alfonso XIII visité Pau
para conocer los vuelos que realizaban los her-
manos Wright.
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Benito Loygorry, titular del primer carne de
piloto de nuestro pais. aparece en esta fotogra-
fia fechada el 30 de agosto de 1910.

El primer vuelo en Espana
Paterna (Valencia)
5 Septiembre 1909

N la revista de Locomocion Aérea del 15 de Junio de 1909 aparecen dos fotografias de un aero-
plano espafiol que fue presentado en la Exposicion de Valencia.

El aeroplano habia side disefiado por el ingeniero catalan Gaspar Brunet y Viandera, con la colabo-
racion del Capitdn de Ingenieros Juan Olivert en unos talleres de Barcelona.

Trasladado a Valencia, el dia 5 de Septiembre de 1909, el aeroplano fue preparado para unas prue-
bas de vuelo privadas para el personal del Ayuntamiento que habia financiado el proyecto.

El piblico se enterd por la indiscrecion de un periodista que lo publicé y acudio a Paterna, donde
habfa un campamento militar y se pretendia probar el aparato.

Ante este imprevisto, el piloto valenciano Capitan Olivert decidit hacer directamente |as pruebas en
vuelo y después de comprobar que el motor funcionaba débilmente le sustituy6 el encendido, inicio el
despegue, recorrid unos 30 metros y se elevo recorriendo unos 60 metros sin tocar el suelo. El entusias-
mao fue grande entre el publico.

Asi tuvo lugar el primer vuelo en una capital espafiola, honor que le cabe a Valencia con un aero-
plano disefiado, constru ido en Espafia y pilotado por un espafiel y valenciano.

El primer vuelo en Espana tuvo lugar el dia 5 de Septiembre de 1909 con piloto. constructor y
aeroplano espanoles. Con esto se deshace la levenda de que el primer vuelo tuvo lugar en Barce
lona en Febrero de 1910.

La tarea de “historiar” lleva consigo la blusqueda y localizacion de un
hecho, aislarlo y hacer el analisis, interpretar y agrupar, alcanzando un con-
junto que responda al concepto moderno de la historia, “narracién de acon-
tecimientos de los cuales el que escribe tiene noticia por testimonios feha-
cientes”, sin olvidar el preceptivo nexo de unién entre el pasado y el
presente.

La busqueda y localizacion de los documentos ha sido la tarea que ha

exigido mas labor y dedicacion, como fuentes basicas de los hechos y datos
esenciales.

Fuentes documentales

libros y documentos de archivos y museos.
Para la consulta de las publicaciones periodicas se utilizaron las biblio-
tecas y hemerotecas, tanto plblicas como privadas.

En Madrid surgio la primera y gran dificultad. Con respecto al periodo
considerado, estan en sus archivos las colecciones de periodicos y revistas
de Madrid y Barcelona pero no las de provincias (1). Se ha consultado
mucho la Hemeroteca Municipal, sin duda la mejor, por disponer de una
inmejorable coleccién de publicaciones.

Debido a esta carencia, hubo que considerar las consultas en las heme-
rotecas provinciales.

En las capitales de provincia se han encontrado estupendas hemerotecas
y otras muy deficientes. En general, no existen colecciones completas de los
periodicos del quinquenio 1909-1913. Algunas carencias han podido suplirse
con las colecciones existentes en los propios periédicos y en algunos casos
con las particulares.

En cuanto a libros, se han consultado los que podian contener datos his-
toricos acerca de las capitales y de sus ferias y fiestas que tradicionalmente
se celebraban en el mencionado periodo.

I AS fuentes basicas se hallan en las publicaciones: periodicos, revistas,
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Una vez encontrados los datos de interés, se debe utilizar la reprografia.
La experiencia ha demostrado que las fotocopiadoras estropean los periddi-
cos. Al no existir servicios de microfilm, la tarea de copiar es lenta, tediosa y
poco satisfactoria.

La carencia de microfilmacién se hace notar mas cuando se trata de
reproducir documentos graficos. '

Es una verdadera suerte encontrar fotos de la época mencionada y una
verdadera frustracion no poderlas reproducir por falta de medios.

A pesar de las dificultades mencionadas, se han podido obtener los
datos esenciales, aunque incompletos, y con ellos se pudo pasar a una
segunda fase mas concreta, la visita a los archivos para completar los datos
relativos a como se llevd a cabo el proceso de organizacion de los festejos,
en los que se incluian los festejos de aviacion.

Normalmente organizaban las fiestas los Ayuntamientos que contaban
con sus comisiones de festejos y el apoyo econdmico del comercio, la indus-
tria y algunos mecenas. Por tanto, es obligado la visita a los archivos muni-
cipales y culturales, pudiendo afirmar que en general, su estado es lamenta-
ble; en muchos casos porque existiendo los documentos no estan
disponibles por falta de medios adecuados.

Como honrosas excepciones, hacemos mencion de los archivos de
Tarragona y Soria, completos, precisos y ordenados.

Las visitas y entrevistas representan un buen complemento para la
obtencion de datos. No es facil encontrar protagonistas o testigos de los
sucesos que se estan historiando y mas en un area tan nueva como la aero-
nautica; es tarea que exige siempre un conocimiento previo del tema por
parte del entrevistador y normalmente conduce a un proceso de contraste.
En general los testigos no recuerdan con claridad los hechos.

En los museos se encuentran datos muy concretos sobre aparatos y
aeroplanos de la época e incluso perfectas reproducciones. Son lugares de
investigacion donde se suele encontrar ayuda e interés por parte de todo el

ersonal.
¥ Creemos que brevemente se han expuesto los problemas y dificultades
que suelen presentarse al tratar de historiar los primeros vuelos en las dife-
rentes capitales de Espana (2).

A continuacion, veamos algunos resultados concretos de las investiga-
ciones realizadas hasta ahora y que dieron comienzo en el afio 1982.

Resultado de las investigaciones: Cronologia

primeros vuelos en las capitales espanolas tuvieron lugar durante el
periodo 1909-1913.

Se han historiado ya varios de ellos (3): Asturias (Oviedo, Gijon y Pra-
via), Toledo y Segovia.

Se descubriod, sin lugar a dudas, que el primer vuelo en Espana tuvo lugar
en Valencia, el dia 5 de Septiembre de 1909, con piloto, constructor y aero-
plano esparnoles. Con esta investigacion aun en curso, se deshace la leyenda
de que el primer vuelo tuvo lugar en Barcelona en Febrero de 1910. Lo que
no se discute es que en Barcelona se celebro el primer festival aesronatitico.

Se estan realizando investigaciones sobre la muerte del primer aviador y
constructor espanol Antonio Fernandez, nacido en Aranjuez y que se mato
en accidente de aviacion en Antibes (Francia) el 6 de Noviembre de 1909, en
un aeroplano construido por €l mismo (4).

Se ha averiguado que el ultimo primer vuelo en una capital espariola fue
el de Gerona en el afio 1913.

Entre Septiembre de 1909 y este ultimo primer vuelo se han encontrado
51 vuelos en total cuya distribucion durante los mencionados afios es la
siguiente:

c OMO hemos dicho, las investigaciones realizadas nos revelan que los

. AVIADORES:

FIESTAS DE AVIACION

. ——en Tarragona =—

i Organizadas por el Excmo. Ayuntamiento

Dias 22 y 23 de Marzo de 1913

(Sdbado Santo y Domingo de Pascua)

L. DEMAZEL
F. LABATUT

i Profesores de la Esouela de Aviaeion de Issy-les Moulineaux

que realizardn magnificos. y emocionantes vuelos de
adorno v altura en su moderno BIPLANO DE
i CARRERA, tipo militar, de dos asientos y motor
: de cien caballos, en el grandioso

EAMPE » BE > MARTE

convertido en AERODROMO.

i Para que los espectadores puedan disfrutar, con
i toda comodidad y seguridades, del imponente espec-
i ticulo en todos sus detalles, esto es, desde la pre-
i paracidn y salida del Biplano hasta su regreso y
i aterrizajes, se han establecido los precios siguientes:

I Silla de preferencia en la Falsa Braga, que estard
canvertida en tribuna (sin entrada) 1'00 plas.
i Entradaen laid id., conderechoa libre circulacién  1'00. »

i 1 general en el Campo de Marte (con

i Entr

: aslento) W ¢ B v e e 100 »
i Entrada general enel id. fd. . . . . . . . 080 »

i Media entrada en el id. . . . . . o . 025 »

A precios convencionales, los aviadores lomardn pasa-

i1 jeros en ¢l aparato.

Durante las mafanas de los dos dias de la Fiesta de
Aviacion, podrd visitarse el Biplano en el Hangar, donde
los Profesores explicardn el funcionamiento del aparato, me-
diante el pago de 25 céntimos de peseta por persona.

En lugar contiguo al Campo de Marte, habrd sitio para

I automiviles v carruajes.

El espectéculo serd amenizado por una banda militar,

La casa «Pathé freres» impresionard peliculas cinemato-
graficas’

Rebajas de precios concedidas por las Companlas de los
ferrocarriles del Norte y M. Z. y A.

y

Reproduccion de un programa de mano de las
fiestas de aviacion en Tarragona organizadas
por el Excmo. Ayuntamiento los dias 22 y 23 de
marzo de 1913.

Ano N2 de Vuelos
1909 1
1910 13
1911 7
1912 12
1913 8
Total 51 vuelos

Como puede observarse cuando mas vuelos se celebraron fue durante el
ano 1911 con un total de 17. A tenor de lo manifestado, los vuelos en Madrid
y Barcelona tuvieron lugar en 1910, celebrandose en provincias los 49 restan-
tes que son los que ofrecen dificultades para poder hacer su historia (5).

El aspecto cronolégico se puede completar con la distribucién por
meses y asi se puede decir que los mas utilizados fueron Junio, Agosto y
Septiembre.

Haremos algunas consideraciones sobre la relacion entre geografia y
cronologia.
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Fruto de las investigaciones realizadas en Astu-
rias se ha podido situar sobre un plano de
Oviedo el aerédromo donde tuvo lugar el pri-
mer vuelo en dicha capital en 1911. Con esta
investigacion que continia se espera situar
hangares, tribunas y otras instalacioes.
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- Antonio Fernandez @
NTONIO Fernéndez Santillana, nacié en Aranjuez el dia 2 de Febrero de 1876. Se traslado jo-
A ven a Francia para ejercer su oficio de modisto de sefioras y alcanzo gran prestigio profesional.
Entusiasmado por la naciente aviacion, construyd un biplano y lo inscribio en las eliminatorias
francesas de la copa Gordon Bennet que tuvo lugar durante la gran semana de aviacion de Reims. No
pudo actuar por dificultades técnicas. gt Rl o - P i tnlsy
En Octubre de 1909 volvid a presentar su aeroplano en el Salon Aeronaltico de Paris (Grand Pa-
lais), el aparato tuvo tanto éxito que su licencia de fabricacion fue adquirida por Pierre Levaseur. Este
construyo dos ejemplares. “ ‘ W T o3 G R e
Ese mismo afio trasladd su negocio a la costa azul, Niza, Antibes, donde esperaba encontrar més fa-
cilidades para con tinuar la experimentacion de su aeroplano, con un motor mas potente, Antoinette de
§5CVy Bcilindros. SRR S e Ll h 2
El 6 de Noviembre se trasladd temprano al aerédromo de La Brague, cerca de Antibes, donde habia
ya efectuado experimentos con su aparato. Se prepard para volar haciéndole notar su mecanico Lefe-
vre que un cable de mando estaba en malas condiciones. Con prisas se le repar6 de fortuna y a las 7,30
despeg, subid a unos 12 metros de altura, recorrio unos 300 metros en |inea recta y con un viraje de
180 grados volvié para aterrizar. Encontrandose en la aproximacién, a unos 600 metros del hangar, ac-
ciond una vez mds los mandos, cedid el cable reparado y se precipitd a tierra. Choco de cabeza contra

el suelo y el motor le rompid la columna vertebral. Murig instantineamente.
Dej6 viuda y dos hijos (uno de ellos de un mes). plie 1R A ‘
Fue Antonio Fernandez uno de los pioneros de la aviacién espafiola que construyd y vold su propio

aparato y se mato con él. = . = e

Distribuciéon geogréfica

L relacionar los anos en que tuvieron lugar los vuelos y la geografia
espafola, se encuentran curiosas relaciones.

Considerando a Valencia un punto singular, donde la inventiva espa-
fola quedo de manifiesto, evidenciando esa gloria, se observa que el des-
arrollo de la aviacion en Francia tuvo una influencia decisiva en Espafa. En
efecto, se observa una linea de penetracion aeronalitica francesa con dos
focos muy definidos: Paris y Pau. Desde ellos partieron casi todos los avia-
dores y aeroplanos que volaron en las capitales espariolas.

Una primera linea de penetracion se extiende por las regiones nortefas:
Santander, Bilbao, San Sebastian, Pamplona, Logrofio, Zaragoza y Barce-
lona. Otra por la region o zona central: Madrid, Guadalajara y Palma de
Mallorca. Una tercera y ultima zona surefia con Sevilla, Cérdoba, Malaga y
Granada.

Las mencionadas capitales fueron las “pioneras”, ocupando lugar prefe-




rente Barcelona, donde se celebré el primer festival aeronadtico de Espana
(Febrero de 1910)

San Sebastian es digna de mencion por su proximidad con Francia pues
sirvio de cauce a muchas actividades aeronauticas en otras capitales.

Merecen comentarios especiales los pr|m|t|vos campos de aviacion, tan
decisivos para nuestra historia de la aviacion.

Campos de aviacion

aerodromos que se utilizaron para los primeros vuelos en las capitales
de Espana, situarlos con precision y conocer sus instalaciones.

Se encuentran algunas descripciones perlodlstlcas de como eran, quien
los eligido y como se acondicionaron siguiendo las exigencias de los aviado-
res contratados que imponian las condiciones que a su juicio debian cumplir
—dimensiones— y las instalaciones (hangares, tribunas, perimetro acotado,

E S tarea practicamente imposible historiar los campos de aviacion o

' Los contratos de aviacién: ﬁ
mcldencla y responsabltldades

E puhlsna un aneIa de ! cnntratn tfpicu qus utliizaba‘hl iador frqncés Mw\gms y p’arapa upu‘rtu-
no comentarlo. El cammtn como puede oﬁservarse conti ne una mtraducmnn, sobre datos de
los contratantes y otra de los servicios y las condiciones en que se prestaran. TPerman&ncfa de 20 | minu-
tos minimo en cada fiesta, con un r.oste de“2 500 pesetés mﬁigastus de transpuﬁa deI aparato g ] 000
pesetas de gastos de afmammnto) Y . -
‘Continua con el articulo 79, que abrela pagac:amén sobre ac‘uns‘trucmﬁn da un hangar;;el armgln
del campo y la vigilancia del aeroplano.
La dahmlgamon de responsabilidades se establecen en lus artfnujus 30 80\ y! 90 Los artfcu“‘lus 11]0
110 tratan los casos de suspension y fuerza mayor.
No extrafia este elaborado tipo de contrato y la cuher;ura de nasgns sohre todu si, se tlenan en
cuenta los incidentesque habian acontecido, y la experiencia obtenida de los mismos. ~
- Asi en Durango (lehao«) en Abril de 1910 se ‘habfa orﬁamzada una flesta de aviacion. El puhllso
defraudadn ante la suspension, apedred el hangar, lo incendiaron después y se *gerdmmn :I’as aerupla
nos valorados en 60 000 Pts. Un desagtra financiero para los aviadores. :
En Valladn'lld en Septiembre del mismo afio, se habia contratado a un a\nador frances |:taraf= . hes-
ta de aviacion, pero fue detenido cuando hufa a Francia: Le gustltu'?ﬁ Mauvais, pero Ilggado el dia de
la fiesta, el motor del aeroplana no funcionaba bien y se suspendid la misma. Aunque se anuncid la de-
volucién del importe de las entradas, el piblico se amoting y destroz vallas asﬁjas*‘y nalcus del aer6-
dromo. Hubo heridos y cuatro detenidos. La fuarza pubhca iuvn que pmteye;al wfadur y a su*fam llm
El contrato suscrito pmteg!’a al aviador.. - .
Pero el suceso mads grave ocurrié en Madrid en Marzo de 1911 fue asf LrSocmdad Franca Hlspa
no Americana —cuyo objetivo era fomentar |a aviacion— urgamzé una fiesta de aviacidn en el antiguo
hipédromo de la Castellana, con 25.000 pesetas en premios y la "Copa de Madrid"” donada por el
Ayuntamiento. El campo de aviacidn no parecia muy adecuado, campo de polo del mtadnhlpﬁdromu
Vold Garner sin problemas. A cnnnnuacipn lo intentd Mauvals pero con tan mala fortuna que nada
mas despegar el aernplann se desvio y cay0 sobre un grupo de 30 ¢ 40 personasmatando a Petra Mi-
guel Valle —pnmera vigtima inocente de |a aviacian e espafiola— e hiriendo a varias de eUas
_ El revuelo fue épico y naturalrnente intervino la justicia para ‘esclarecer |os hechos y d dahmltar ras—
pnnssbnhdades. El Real Aero Club se habia dirigido dias antes a |a Jefatura de policia para estahlacef
su responsabilidad, solo técnica, no organizativa. Mauvms fue cundenado en un sonado juicio.
Copiamos de una rawsta espemallzada de laé epoca el stgulerrgecumentano sobre el at:mdem‘e anta-
T[DI’ - e
- "No. vnlvara a celehrarse pmebas de esta fndoie que no son per clertu cosas de t|t:r|;aros smo
cuestiones del mas altu interés c:eptfflnu siy una mtsrvenclon técmca af icaz, que pur utra parfe hastae
en las corridas de toros se exige. q
~ De este modo no se le quebraran jus negucms tan msglstraﬂmeute planteadhs desdemel puntu dems-
ta flnanclero a ninguna Empresa, m estas. hemsas manlfastaclunes de'l mgemu humma volvarén a
nunvertlrsa en buchernnsas capeas”. s o S e M N B

etc.). Estos datos servian a los entonces arquitectos para elegir los terrenos
—llanos y despejados— cerca de las poblaciones y con buenas comunice-
ciones.

Normalmente se elegia para campo de aviacion un rectangulo de 300 x
150 metros, orientado su lado mayor en direcciéon del viento dominante.

Para situar un campo de vuelo, es necesario buscar previamente un
plano de la capital de principios de siglo. En un 70% de los casos es practi-
camente imposible encontrarlos. Caso de existir un plano idéneo, no figura
el enclave en el mismo por estar en los alrededores de la ciudad. Si existen
fotografias, como en el caso de Oviedo, es posible obtener una aproximacion
razonable, con las descripciones y testigos. Como muestra ofrecemos la
figura 1, “Primer campo de aviacion en Oviedo”. Es necesario continuar la
investigacion para situar hangares, tribunas y otras instalaciones.

Veamos por el contrario el caso del primer vuelo que tuvo lugar en
Madrid en 1910, en Ciudad Lineal. Casi simultaneamente se utilizaron terre-
nos en Chamartin de la Rosa y el Hipédromo del final de la Castellana.
Agradeceria que si algun lector de este trabajo pudiese ayudar a dibujar el
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Primicia histérica, reproduccion de un con-
trato tipico para fiestas de aviacién. Este
entranable documento contiene detalles com-
pletos sobre costes, deberes y obligaciones entre
las partes contratantes.
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Contrato para Fiestas de Aviacion que se celebraran

en.

1.°

o

4.

5'0

de 19

Los abajo firmantes .

y D. Juan Mauvais, con titulo de piloto aviador n.° 144, expedido por el Aero Club de Fran-

cia, domiciliado en Madrid, convenimos lo' sigliiente:

El Sr. Mauvais, de acuerdo con .. _
se compromete 4 tomar parte en . . fiestas de aviacién que se celebrara en

S B e S S

Dicho Sr. Mauvais, se compromete 4 permanecer en el aire durante veinte minutos como
minimun en cada fiesta, Sva en una 6 en varias ascensiones, dependiendo el niimero y dura-
cibon de los vuelos del estado atmosférico.

Caso de accidente, ya al aviador, ya al aparato, durante ¢l manejo de este por el Sr. Mau-
vais, éste no tendra derecho 4 reclamar indcmnizaciones de ningdn género.

El Sr. Mauvais, remitird su aparato & ... ... ton tiempo sufi-
ciente para que estando todo dispuesto en dicha poblacién, no se retrase la fiesta.

La cantidad estipulada que percibira el Sr. Mauvais es la siguiente: . .

Por una fiesta (manana 6 tarde). . . . . 2.500 pesetas

» dos fiestas. . . . . . »
» tTE8  » . . . . . 5.000 »

mas los gastos de transporte del aparato en un solo vagén & razén de 0,60 el kilémetro, en
gran velocidad, desde ¢l punto donde se halle y su envio al lugar donde el S¢. Mauvais tenga
el siguiente compromiso, asi como la descarga y acarreo desde la estacién al campo de avia-
cion y viceversa—y ademds los gastos de estancia del Sr. Mauvais y de su mecdnico—a6 bien,

si conviniese més 4 la Empresa, una cantidad fija de 1.000 pesetas.




.

A la firma «le este contrato, recibird el Sr. Mauvais la cantidad de 1.000 pesetas, como

adelanto de la cantidad convenida.
A la llegada del aparato, el Sr. Mauvais 6 en su ausencia, su mecénico recibir el importe

de los gastos de transporte del aparato 4 la ida—¢ bien la cantidad de 500 pesetas.

La cantidad restante, hasta completar la convenida, seri percibida por el Sr. Mauvais en
tantas partes iguales como fiestas s¢ hayan convenido y al fin de cada una de estas.

Los gastos de estancia y transporte del aparato al regreso se abonarin al Sr. Mauvais 4 la
terminacion de todas las fiestas—6 bien la cantidad de 500 pesetas, scgiin el convenio.

Serén de cuenta de
la construccién de un hangar para el aparato, que tendra lus dimensiones siguientes, si est4
destinado solamente al aparato del Sr. Mauvais: 9 metros de largo, 10 de ancho, 3,50 de
alto; el arreglo del campo donde se verifiquen las fiestas y la vigilancia del aparato en el
hangar durante la ausencia del aviador y de su mecénico.

El aviador no se hace responsable de los accidentes que pueda causar 4 terceros, ni de los
danos que podria hacer si por una parada de motor 6 un desgraciado accidente, tuviera que
tomar tierra 6 cayese en algiin campo, é por no permanecer ¢l piiblico en el sitio que le co-
rresponde, aunque ¢l de por, si procurara hacer todo lo posible para evitarlo.

Si durante la celebracién de alguna de las fiestas, cl aparato resultase por un accidente
cualquiera con desperfectos tales que su reparacion no fuera posible en el plazo de tiempo que
media entre ellos, 6 ¢l piloto quedase imposibilitado por heridas, tendra éste derecho 4 con-
servar las cantidades percibidas, asi como 4 cobrar la correspondiente @ la fiesta en que tu-
viera lugar el accidente, desde el momento en que haya hecho un vuelo de cualquier dura-
cién que sea.

En caso que la Empresa sc viera obligada & suspender una 6 varias de las fiestas por pro-
hibicién gubernativa 0 otra causa cualquiera independiente del Sr. Mauvais 6 de su aparato,
dicho Sr. Mauvais, tendrd derecho 4 conservar como indemnizacién las cantidades recibidas
anteriormentc y 4 exigir la cantidad restante hasta el total de la convenida, si contra su vo-
luntad el retraso en la celebracién, fuese superior 4 cinco dias.

Si el Sr. Mauvais por una fuerza mayor tal que rotura de aparato ¢ enfermedad no pudie-
sc¢ tomar parte en las fiestas 4 que este contrato se refiere, no tendri mis obligaciéon que de-
volver la cantidad recibida como anticipo, ofreciendo sin embargo hacer todo lo posible para
enviar un piloto que le sustituya en las mismas condiciones.

Iiste contrato, podra elevarse a escritura piblica, si alguna de las dos partes lo creyera con-

veniente, siendo por su cuenta los gastos que esto origine.




primer aerodromo de Madrid en Ciudad Lineal, lo hiciese. Creemos que esta
situado el lugar, pero falta delimitarlo y dibujar sus instalaciones.

Y por ultimo haremos unos comentarios relativos a los aeroplanos utili-
zados y los pilotos que los volaron.

Otros comentarios

son motivo de historia si queremos ser rigurosos. En este aspecto, el
trabajo es muy gratificante. No tiene mas dificultad que el tiempo a
dedicar. Se pueden obtener hasta planos de construccién pues muchos de
estos aeroplanos se han reproducido en museos europeos (Paris, Bruselas,
Londres, Washington, etc...) e incluso algunos estan en vuelo.
Las biografias de los aviadores no ofrecen grandes dificultades, se
encuentran en las revistas profesionales de la época.
Solamente intervinieron dos aviadores espafioles: Olivert y Loygorri; los
demas fueron franceses: Le Blon, Garnier, Poumet, Barrier, Tyck, etc... y un
belga: Oleslager. :

I OS aeroplanos y motores utilizados y los aviadores que intervinieron

A . - Soa -

S i : ol 2 £

Durante el quinquenio 1909-1913 todas las capitales espanolas tuvieron el privilegio de con-
templar el vuelo humano en aparatos mas pesados que el aire. En la foto el piloto espariol
Benito Loygorry Pimentel durante unas fiestas de-aviacion.

Epilogo

OS primeros vuelos en las capitales espafolas tienen gran atractivo
historico y espero con este articulo, haber puesto de manifiesto la
problematica y las dificultades de la tarea. B

Notas

1. Esta carencia llega hasta el afio 1923 en que se cred la Hemeroteca Municipal.

2. Las dificultades mencionadas influyen apreciablemente sobre el costo de las investigaciones,
extremo importante cuando no se dispone de becas u otras ayudas a la investigacion.

3. “Primer festival aeronadtico en Asturias (1910)”. Revista fiestas de Sta. Ana. Grado. 1982.
“El primer vuelo de un aeroplano en Asturias”. Aeroplano n? 1. Junio 1983.
“El primer vuelo de un aeroplano en Toledo” Aeroplano n® 2. Octubre 1984.

“75 afios después del primer vuelo de un aeroplano en Asturias”. La Nueva Espafia. 21 Sep-
tiembre 1986.

Articulos en “La voz del Tajo” y “Adelantado de Segovia”. Junio 1987.
4. “L’Aerophile”. Diciembre 1909.

5. El Archive Municipal de Madrid no posee documentos que cubra los afios estudiados.
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La Aviacion en el
socorro a Tifarauin

EMILIO HERRERA ALONSO,
Coronel de Aviacion

.

“Para el aviador la muerte no es el sacrificio de un instante,
sacudido por la emocién que exalta los corazones: es la disposi-
cion espiritual de todos los momentos; sencilla, natural, sin
afectacion”.

ANTECEDENTES PROXIMOS

N la primavera de 1923, el -anhelo de alcanzar Alhucemas era

un fantasma obsesivo que gravitaba sobre las tropas espafiolas

de la zona oriental de Marruecos. La peligrosa situacion crea-
da por la linea de posiciones encaramadas en los montes de la kabila
de Beni Ulixech, con la consiguiente servidumbre de convoyes y rele-
vos realizados a través de un terreno abrupto, imposible, surcado de
barrancadas y contrafuertes, y la absurda inmovilidad impuesta des-
de Madrid al hacer detenerse el avance cuando las operaciones milita-
res empezaban a dar frutos politicos entre los habitantes de las kabi-
las insumisas, hacian que unicamente la Aviacién, penetrando dia
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(F. Acedo Colunga. “El aima de la aviacion militar espanola”).

tras dia en el territorio rebelde y llevando a él la accion militar de
Espafia con bombardeos a zocos y aduares, recordara a los poblado-
res de aquél que el Ejército espanol estaba alli, decidido a acabar con
la rebeldia.

No era esto, sin embargo, suficiente para Abd el Krim el Jatabi
que, engafiado por la inactividad de las fuerzas espafiolas que él en su
megalomania achacaba a impotencia de éstas ante sus harkas, y en-
soberbecido por su armamento, fortalecido y actualizado con las
adquisiciones de material hechas con los 4.000.000 de pesetas que en
enero habia recibido como rescate de los prisioneros de Annual y
Mante Arruit, lanzd atagues en todo el frente, especiaimente en el
incomodo saliente que constituian las posiciones de Tizzi Assa y




Tizzi Alma, atalayas avanzadas Je la |inea espaiola, y ambas de difi-
cil acceso para los convoyes.

Los combates desarrollados en los ditimos dias de mayo y prime-
ros de junio en la hoyada de Tafersit y en las méargenes de los rios
Bu Hafora y Jel-li, habian sido extraordinariamente duros y violen-
tos, y en ellos hubo de emplearse a fondo la Aviacion para resolver
una situacion que se habia vuelto més que delicada para las armas
espafiolas, al quedar aisladas varias posiciones; muy numerosas fue-
ron las bajas que se causaron a los moros en bombardeos a pocos me-
tros del suelo, pero expuestos asi al denso fuego de fusil y ametralla-
dora de los rifefios, los aeroplanos fueron repetidamente alcanzados,
cuatro de ellos resultaron derribados, murieron dos aviadores y resul-
to gravemente herido otro.

Las fuerzas de Abd el Krim, impidiendo el paso de los convoyes a
Tizzi Assa y Tizzi Alma, convirtieron en critica la ya dificil situacion
de ambas posiciones y, pese a la intensidad con que las escuadrillas
de los Grupos 3° y 4° actuaron los dias 30 y 31 de mayo, no logra-
ron las tropas romper el frente enemigo. Los abastecimientos arroja-
dos por los aeroplanos, en los primeros dias de junio, sobre Tizzi
Assa, volando a menos de 15 metros de altura para precisar los lanza-
mientos y que los bultos cayeran dentro del reducido perimetro de
la posicion, no bastaban, y se veia que de no llegar en breve un con-
voy por tierra, caeria aquélla en manos del enemigo que, compuesto
por aguerridos kabilefios de Tensaman, Beni Urriaguel y Beni Tuzin,
principalmente, estaba establecido en fuertes posiciones desde las
que impedia el avance de las columnas que trataban de abrir paso al
convoy.

Finalmentg, tras tres dias de durisimos combates en que las tro:
pas derrocharon bravura y teson, sufriendo mds de 500 bajas entre
las que se contaba el Jefe del Tercio, teniente coronel Valenzuela,
que hall gloriosa muerte, se logré pasar el convoy vy salvar las posi-
ciones cuyos defensores habian resistido heroicamente. Fueron de-
rribados cinco aeroplanos y heridos dos aviadores, uno de ellos,
grave, el teniente coronel Kindelan, Jefe de las Fuerzas Aéreas de
Marruecos, y ganaron la Medalla Militar los capitanes José Carrillo y
Rafael Llorente. :

Pero de nuevo, en lugar de explotar el rotundo éxito, acosando
sin tregua a los desmoralizados moros, se cayd por orden del Gobier-
no en la inactividad anterior, en contra de la opinién del general
Martinez Anido, Comandante General de Melilla, que habia presenta-
do un detallado proyecto de operaciones que comprendia la acci6n
terrestre, naval y aérea, cuyos objetivos eran el castigo de la kabila
de Beni Urriaguel y la ocupacion de Alhucemas. E| general Martinez
Anido present6 su renuncia, que fue aceptada, y entregd el mando al
general Echagie, 2° Jefe de la Comandancia.

LA POSICION DE TIFARAUIN QUEDA CERCADA

PENAS repuesto del duro castigo recibido ante Tizzi Assa, y

ante la incomprensible actitud estatica de los espafioles que

tanto le beneficiaba, pensd Abd el Krim tomar la iniciativa y
recuperar ‘asi el prestigio que, bastante mermado por el fracaso en
conquistar aquella posicion, le era necesario para mantener su postu-
ra politica al frente de la fantasmal “Repdblica del Rif” por él creada.
Decidio, en consecuencia, atacar la linea espaiiola entre Farha y
Afrau, y conquistar alguna posicion para de ello hacer otro Igueriben.
El 13 de agosto, tres dias antes de que el general Martinez Anido
dejara Melilla, en el reconacimiento aéreo que como todos los dias se
llevo a cabo a vanguardia de las lineas, descubrieron los aviadores

Bristol F2B de la
27 Escuadrilla del 4° Grupo.

concentraciones anormales de moros. En el Diario de Operaciones
del 3*" Grupo, en la anotacion correspondiente a aquel dia, se lee:

"Por la escuadrilla de servicio se ha recorrido el frente observando
que contindan los trabajos de fortificacion entre el Udd{a y Tauarda.
Se nota abundancia de gente en los poblados en toda esa zona y trén-
sito entre unos y otros por los barrancos.

Se observa también gente en el poblado de Sidi Abdald y nuevas
obras en la vertiente meridional del Yebel Uddia, asi como en el mo-
rabo. Tirotearon a los aparatos. Bombas arrojadas: 80",

Por la tarde, los Bristol F2B de la 12 escuadrilla del 4° Grupo rea-
lizaron reconocimiento fotografico, bombardearon Abdelazis y algu-
nos poblados del Yebel Uddia y ametrallaron concentraciones. Los
hidros —Dornier “Wal™ y Savoia S-16 bis— de la base de EI Atalayon,

Dornier “Wal” n" 6, dirigiéndose a Afrau.
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bombardearon algunos poblados entre la costa y Mehayast, y la de-
sembocadura del uad Tasaguin.

El martes, 14, la 2° escuadrilla del 3°" Grupo observé en su reco-
nocimiento que, como el dia anterior, era grande la actividad enemi-
ga en los trabajos de fortificacion, siendo sintomatico que no se hu-
biera celebrado ninglin zoco de Tlata;* por la tarde fue descubierto
un fuerte grupo de moros atravesando el uad Kebir aunos 4 kilome-
tros de la costa. El 15 habia ya nutridas concentraciones enemigas en
las inmediaciones de Tifarauin, viéndose como los moros se iban esta-
bleciendo en todas las alturas dominantes de los alrededores.

La posicién de Tifarauin, establecida en un cordal de los que los
montes de Beni Said lanzan hacia la costa, y a unos 4 kildmetros del
mar, estaba constituida por un recinto principal, estrecho y alargado,
y una avanzadilla en la prolongacion del eje principal de aquél, am-
bos rodeados por la misma alambrada, y estaba guarnecida por una
compafifa de Infanteria, media bateria, una seccion de Ingenieros y
un peloton de Policia Indigena; el jefe de la posicion era el capitan
de Infanteria Rodriguez Almeida, y tenia con él tres oficiales de su

“El Grupo ha reconocido el frente, bombardeando concentracio-
nes y obras enemigas. Existe mucho enemigo, especialmente en el
frente lzumar-Afrau, en Yebel Uddia y en Beni Buyari del Llano. Han
hecho intenso fuego sobre los aeroplanos alcanzando a varios, uno de
los cuales tuvo que descender en Quebdani. Bombas arrojadas: 148"

El viernes, 17, Tifarauin estaba ya totalmente aislada y cercada
por mas de 8.000 harkerios; éstos, en sus ataques a la posicion, llega-
ron hasta las alambradas, siendo alli rechazados por las bayonetas de
los defensores.

De Dar Quebdani salid una columna formada por una bandera
del Tercio, un batallon de Infanteria, una bateria de montafia y ser-
vicios, al mando del teniente coronel Pintado, dispuesta a llegar a
Tifarauin, pero apenas rebasado Farha, fueron recibidas las fuerzas
espafiolas por el nutrido fuego de un enemigo que, aprovechando
bien el abrupto terreno que tanto le favorecia, forzo a los legiena-
rios, que marchaban en vanguardia, a detenerse y pegarse al terreno,
por lo que el jefe de la columna, ateniéndose a la orden que tenia de
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Arma, uno de artilleria y otro de Ingenieros, este Gltimo, alférez
Ramon Topete Hernando, era muy popular y tenfa muchos amigos
entre los aviadores.

Al amanecer del 16 se comprobé en Tifarauin que estaba cortada
la comunicacion telefonica con Farha, y el destacamento que para
recorrer la linea y reparar lo que se pensaba era una averia salio de
la posicion, fue obligado por el fuego enemigo a replegarse sin haber
podido realizar su proposito. Tampoco permitieron los moros a la
guarnicion de Tifarauin hacer aguada aquel dia.

Casi a la misma hora de aquella maiiana fueron simultaneamente
atacadas las posiciones de Tizzi Assa, Tizzi Alma y Tafersit, siendo
rechazado en todas ellas el enemigo; ya no cabia duda de que no se
trataba de esporadicas acciones de los rifefios; se estaba ante un in-
tento de gran importancia. Diria aquel dia el Diario de Operaciones
del 3* Grupo:

* En Marruecos, los poblados en que se celebra zoco, llevan ante

puesto al toponimo el dia de la semana en que aquél se realiza.
Tlata = martes.
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no empeiar combate de importancia, se replegd sobre Farha. La po-
sicion de Tifarauin ya estaba totalmente cercada.

Durante esta operacion, una escuadrilla bombarded los aledafios
de la sitiada posicion, y otras dos —todas del 3* Grupo— el Yebel
Uddia y Beni Buyari del Llano, no siendo mayor el apoyo aéreo ala
columna Pintado por no tenerse en Aviacion conocimiento de la ope-
racién. En el Diario de Operaciones del 3°" Grupo se refleja esta si-
tuacion en frases como: “...no dedicandose mads esfuerzo a apoyar el
movimiento de la columna por ignorarse éste”. Se refiere a los vuelos
de la mafana, pues por |a tarde, ya debidamente informados los Gru-
pos, dice:

“En el resto del dia se han mantenido dos aparatos por lo menos,
permanentemente, sobre el sector Farha-Tifarauin. A Gltima hora de
la tarde, cuatro aparatos bombardearon nuevamente los alrededores
de Tifarauin encontrando bastante enemigo, el cual ha cortado el ca-
mino a la altura del bosque y de las rocas. También se han observado
varios caddveres en el camino de Farha a Tifarauin. Se han arrojado
280 bom bas de trilita y 2 de 50 kilogramos.

Por |a mafiana las nubes han dificultado el bombardeo".
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De Havilland DH-4, n'" 48, de la 3" escuadrilla del 3 Grupo.

ESFUERZOS PARA ROMPER EL CERCO

A situacion en Tifarauin era delicada, escaseando el agua, los

viveres, las municiones y los medicamentos, y con bastantes

bajas que no se podian evacuar; habia que abastecer y refor-
zar la posicion en plazo muy breve si se gueria evitar que cayera en
manos del enemigo. Decidio el Mando que tres fuertes columnas —de
unos 2.000 hombres cada una— avanzaran sobre el frente enemigo
para llevar un convoy hasta la posicidn, reforzar la guarnicion de ésta
y evacuar sus bajas. La columna del centro, al mando del coronel
Seoane, seria la que llevaria el convoy y debia seguir la pista de Far-
ha a Tifarauin, mientras que las otras dos la flanquearian. En el llano
de Kadia, con el Cuartel General, quedaria una reserva de tres bata-
Ilones. La Aviacion cooperaria con sus fuegos desde el comienzo de
la operacion.

Se inicid ésta al amanecer del sabado, 18, llevando el mando del
conjunto el general Fernandez Pérez. La linea Sidi Mesaud-Farha-
Izzumar se alcanzo a las 8 y media, pero el enemigo era muy numeo-
so y fuerte, y con su fuego cerro el paso a la columna de la izquierda
que a esa hora ya habia sufrido muchas bajas —220 habia tenido el
Tercio y no eran menores las de los Regulares— y poco después ca-
y6 muerte el jefe de ella, teniente coronel Pintado, por lo que al me-
diodia ordent el general que se descargara el convoy en Farha, reti-
randose las columnas, a Sidi Messaud la de la izquierda, y las otras a
Dar Quebdani.

El esfuerzo de las escuadrillas, que en todo momento mantuvie-
ron al menos tres aparatos sobre las columnas, fue grande, como lo
prueba el gran nimero de bombas arrojadas. Diria aquel dia el Diario
de Operaciones del 3° Grupo:

“El Grupo ha bombardeado durante todo el dia los alrededores de
Tifarauin y caminos de las columnas hasta que éstas se han retirado.

Lo mismo en Tifarauin que en Sidi Messaud, el enemigo, muy nu-
meroso, estaba a Gltima hora de la tarde atrincherado préximo a am-
bas posiciones.

Se han arrojado 400 bombas de trilita y 2 de 50 kilos”.
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La Aviacion causd numerosas bajas con sus bombas al enemigo,
impidiéndole arrojarse sobre las columnas, especialmente durante el
repliegue, cuando las unidades, diezmadas, agotadas y hastante des-
moralizadas, eran incapaces de reaccionar. Uno de los jefes de colum-
na no dudd en asegurar publicamente que “la Aviacidn habia facilita-
do el éxito de la operacidn hasta Farha, y evitado una catastrofe en
la retirada”.

El dominga, 19, la situacion de Tifarauin era ya casi insostenible:
sin aguada desde el 16 y con el enemigo atrincherado a pocos pasos
de la alambrada, concentrando el fuego sobre la posicion a la que
casi constantemente atacaba, y especialmente sobre la avanzadilla
que parecia més facil de asaltar; los defensores, muy bien mandados,
en todo momento rechazaron los ataques causando a los moros bajas
que éstos no podian retirar.

El Diario de Operaciones del 4° Grupo, dirfa:

"“Los aparatos del Grupo han reconocido y bombardeado el frente
de Sidi Messaud a Afrau de 8 a 11 1/2de la mafiana y de 5 1/2 a 7 de
la tarde. En las posiciones del frente se observa tranquilidad, viéndose
en alguna de ellas gente fuera de los parapetos. Unicamente en Tifa-
rauin estaba la tropa dentro de la posicion con muy pocos centinelas
en los parapetos y sin contestar a los saludos de los aeroplanos que
pasaban.

Un aeroplano lanzd un parte a un buque de guerra para que corri-
giese su tiro a unos pefascales que dominaban a Tifarauin y desde
donde al parecer hostigaban a la posicion.

La escuadrilla “Napier” ha bombardeado la concentracion de Beni
Buyari del Llano, haciéndose bajas vistas.

Por |a tarde se veia mds movimiento enemigo en el frente. Tam-
bién al anochecer se han visto moros ocupando unas casas frente a
Afrau,

Se han arrojado 160 bombas”.

Aquel dia por la tarde, los sitiados en Tifarauin comunicaron por
medio del helidgrafo que tenian viveres para dos dias, muy escasa el
agua y municiones para tres dias, necesitando con urgencia 200 esto-
pines para la artilleria. Desde Melilla fueron éstos enviados por la
noche al aerédromo para que fueran arrojados en la posicion.



La misidn la llevaria a cabo la 22 escuadrilla del 4° Grupo, y el
capitan Joaquin Boy Fontelles, que accidentalmente se encontraba
al mando de ella, decidié que seria él mismo quién realizaria el servi-
cio, eligiendo para ello el biplano De Havilland DH-9 no 86;* para
completar la tripulacion se ofrecid el capitén, observador, Jaime
Baeza Buceta.

A las 9 de la mafiana del 20 se encontraban en el aerédromo de
Nador, listos para despegar, el DH-9 no 86 con dos cajas de estopines
a bordo, y cuatro Bristol con barras de hielo** y sacos de sandias
para arrojarlos en la posicidn sitiada, paliando asi |a falta de agua que
ya era casi total en ella. Iban pilotados estos aeroplanos por los te-
nientes, Bernardo Salgado, Antonio Munéiz, Joaguin Garcia Mauri-
o y Luis Ruano, llevando como observadores a los también tenien-
tes, Romdn Rodriguez Arango, Gabriel Clar, Pedro Colomer y Luis
Vilas.

Despegaron los cinco aeroplanos, y apenas pasada media hora vo-
laban sobre Tifarauin que se encontraba totalmente rodeada de ene-
migos que habian excavado pozos de tirador muy proximos a la
alambrada, y establecido nidos de ametralladora a poca distancia de
aquéllos; eran centenares de fusiles y docenas de ametralladoras que
al descender los aparatos para desempefiar su mision, desencadena-
ron un nutrido fuego sobre éstos. No arredrd a Boy el tremenda tiro-
teo, y consciente de la importancia de que los estopines llegaran a su
destino, una vez elegida la direccion de las pasadas, descendio v,
casi tocando con las ruedas las galletas de las tiendas de la posicion,
dejo caer en el interior de ésta una de las cajas, recibiendo a la salida
varios impactos que no fueron suficiente para alterar el plan de Boy
que realizando un circuito a la izquierda, de nuevo se lanzo sobre la
posicién tan bajo como la primera vez, colocando con tanta preci-
sion como aquélla, la sequnda caja de estopines, y con ella una nota
para su amigo y compafiero de Arma, Topete, en la que decia:

* La 2" escuadrilla del 4° Grupo tenia ocho Bristel F2B y un
De Havilland DH-9.

** El modo de suministrar agua a las posiciones sitiadas era
arrojar barras de hielo de unos 10 kilos, envueltas en sacos.

De Havilland DH-9A “Napier”, de la 3" escuadrilla del 4° Grupo. Se ven en la parte
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inferior los soportes de las bombas.

“Topete, eres un flamenco. Tener un poco de paciencia que vamos
por vosotros. Sefialarnos con lienzos blancos de donde tiran mds para
echarles todo lo que se pueda. Ya ha llegado Franco de Tetudn. Que
tengdis todos mucha suerte. J. Boy "'

En el momento de salir de la pasada, centrado el aparato por el
fuego de centenares de fusiles y varias ametralladoras, resultd alcan-
zado y derribado, estrellandose a poca distancia de Tifarauin, ante
los desolados ojos de los defensores de |a posicion que, pese a caer el
De Havilland a menos de 200 metros de las alambradas, nada pudie-
ron hacer para llegar a los aviadores que, por otra parte, habian pere-
cido en el acto entregando su vida a Espafia en un consciente acto
de sacrificio en favor de los sitiados de Tifarauin.

Pese al dolor de ver caer a sus compaiieros, y despreciando el gra-
ve riesgo que la ejecucion de la misian conllevaba, los demas aviones
se lanzaron a llevar a cabo aquélla, cruzando la red de plomo que los
moros enardecidos por el derribo del avion de Boy, formaban tra-
tando de cerrarles el paso; las valiosas barras de hielo cayeron dentro
del recinto de la posicion, casi todas, dando lugar a actos de gran
valor algunas caidas entre el parapeto y la alambrada que fueron re-
cogidas bajo el tremendo fuego rifefio. Los cuatro Bristol regresaron
a Nador con numerosos impactos.

En el Diario de Operaciones del 4° Grupo se escribiria aquel dia:

"“El Grupo de servicio, con una escuadrilla del 3°, ha reconocido v
bombardeado el frente, observandose un grupo numeroso atrinchera-
do a unos 800 metros de Sidi Messaud. Los moros continGian aumen-
tando los trabajos de fortificacion,

En Beni Buyari del Llano se ha visto bastante gente.

Cinco aparatos han intentado aprovisionar Tifarauin, sin poderse
asegurar el resultado de la operacién. Las condiciones en que se en-
cuentra Tifarauin rodeado de lomas ocupadas por guardias enemigas,
hace sumamente dificil la operacidn de aprovisionamiento; y respecto
al peligro de la operacidn basta considerar que en un aparato han en-
contrado la muerte gloriosa los capitanes Boy y Baeza y que los otros
cuatro han llegado con impactos.

Se han arrojado 32 bombas de trilita".
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GRANDES ESFUERZOS PARA ROMPER EL CERCO

L lunes, 20, a peticion del general Echagiie, en funciones de
comandante general, y presidida por el Alto Comisario, sefior
Silvela, llegado a Melilla el dia anterior, se reuni6 una junta a
la que asistieron los generales Aldave y Castro Girona, el capitan de
navio Garcia Velazquez, el teniente coronel Kindelén y otros jefes;

de la reunion salié un plan para a toda costa levantar el cerco. de Ti-
farauin el dia 22, por medio de cinco

fuertes columnas, una de las cuales
partiria de Afrau en cuya costa habria
de desembarcar el 21. Ese mismo dia,
la Aviacion, la Escuadra y las Baterias
del peiign de Alhucemas, llevarian a
cabo una demostracion sobre la bahia
y la kabila de Beni Urriaguel, esperan-
do que Abd el Krim, ante el temor de
que las fuerzas espafiolas fueran a de-
sembarcar, retirara del frente parte de
las fuerzas que se oponfan al avance
de las columnas que habrian de liberar
Tifarauin.

<

Para llevar adelante el plan, fueron
concentrandose las fuerzas a lo largo
del frente, desde Tizzi Assa a Afrau;
cerca de esta Gltima posicion desem- /
barcd a primeras horas del 21 una
fuerte columna, al mando del coronel
Pardo, apoyada en la dificil operacion
por el acorazado Espaiia, el cafionero
Lauria y los guardacostas Alcdzar y
Arcila, que con su artilleria batieron los barrancos entre Afrau y

Tifarauin.

Topete.

Con el fin de acercar las escuadrillas a sus objetivos, aumentando
asi el namero posible de salidas, se instalo en Dar Driux* un aero-
dromo avanzado, enviandose por tierra equipos de mecénicos, mon-

Mensaje arrojado por el Capitan Boy al Alférez

tadores y soldados, combustible, bombas, municién de ametrallado-
ra, repuestos, vehiculos y cuanto se considerd necesario.

El castigo a Beni Urriaguel y la demostracion ante la bahia de
Alhucemas se desarrollo desde las primeras horas del martes, 21, a lo
largo de todo el dia. Los aviones de los Grupos 3° y 4° realizaron 32
salidas, y 8 los Dornier de EI Atalayon, arrojando mas de 11 tonela-
das de bombas —incendiarias y de trilita— sobre los poblados de
Axdir y la casa de Abd el Krim que estuvieron en llamas durante va-
rias horas, haciendo sentir en toda su
magnitud los horrores de la guerra en
los pobladores de la rebelde kabila.

La accion de la Aviacion fue com-
plementada por los cafones de la isla
de Alhucemas y por los acorazados Es-
paiia, Alfonso XIII, el crucero Reina
Regente, el destructor Cadarso y otras
unidades menores. Esta seria la dltima
actuacion bélica del Espafia, ya que
cinco dias mas tarde, el 26, dirigiéndo-
se a Melilla en medio de una espesa
niebla, encallo en los Farallones, frente
al cabo Tres Forcas, de donde nunca
podria ser sacado.

La situacion en Tifarauin era ya
insostenible; el 21, el heliografo de la
posicidn, transmitia:

“Resistiremos hasta el Gltimo mo-
mento. Primero muertos que ren-
didos. Si es necesario volaremos la
posicidn antes que entregarla’”.

/

* La distancia del aerodromo de Nador a Tifarauin es de 50
kilometros, y de 85 a Alhucemas, mientras que Dar Driux
dista de aquellos puntos, 20 y 48 kilometros, respectivamente.
Este aerodromo eventual ya habia sido utilizado en la prima
vera de aquel ano, con ocasién de las operaciones de socorro a
Tizzi Assa.

Aviones Martinsyde F-4, Bristol F2B y De Havilland DH-9A “Napier” en el aerodromo de Nador.
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D. Jaime Baeza Buceta

D. Bernardo Salgado y Ferndndez de Villa-Abrille

Aunque el mensaje hablaba elocuentemente del altisimo espiritu
del capitan Rodriguez Almeida y de sus herdicos hombres, reflejaba
al mismo tiempo que estaban en el Iimite de su resistencia. Si no
eran socorridos en unas horas, seria inevitable la caida de la posicion.

TIFARAUIN ES LIBERADO. MUERE EL TENIENTE SALGADO

operacion, quedando otra de reserva, a las drdenes del coro-

nel Micheo, en Dar Driux, lista para acudir a donde necesario
fuera. Las otras cinco —todas compuestas por cinco unidades de tipo
batallon y un grupo de artilleria— eran: |a del coronel Pardo que, de-
sembarcada en Afrau el dia anterior, atacaria de flanco a los sitiado-
res de Tifarauin y ocuparia posiciones a vanguardia para apoyar el
avance de la columna principal que, a las drdenes del coronel Salce-
do, partiria de Dar Quebdani y marcharia, llevando el convoy, direc-
tamente sobre la sitiada posicion, siendo flanqueada por la del coro-
nel Seoane que partiria asimismo de Dar Quebdani, pasaria por lbu-
seganem e lzzumar y caeria sobre Tifarauin. Estas dos eran las co-
lumnas mas fuertes: en la primera iba una bandera del Tercio y un
tabor de Regulares, ademas de tres batallones, y en la segunda, dos
tambores de Regulares y tres batallones; entre las dos contaban con 28
piezas de artilleria. La tercera columna, al mando del coronel Mora-
les, partiria de Kandusi, pasaria por Dar Mizzian y tendria como
objetivo fijar los nicleos enemigos del Yebel Uddia, mientras que la
cuarta, cuyo jefe era el coronel Vera, partiendo de Tafersit y apoyén-
dose en Tizzi Assa ocuparia el Yebel Axgul; disponia esta dltima de
una compania de carros de combate. Con este sistema de avance en
direcciones divergentes se pretendia desorientar al enemigo, dispersar
sus esfuerzos atrayéndole a diferentes puntos y destruirlo. Al mando

E L 22 fue el dia decisivo. Cinco columnas llevarian a cabo la

del conjunto estaria el general Fernandez Pérez cuyo Cuartel General
se establecio en Dar Quebdani.

Se organiz0 un turno entre las escuadrillas de modo que asegura-
ran el reconocimiento, vigilancia y bombardeo de las columnas de
maniobra que en todo momento verian, al menos, tres aeroplanos
sobre ellas; al propio tiempo se constituyd una masa aérea de reserva
del Mando que, aunque inicialmente estaba destinada a apoyar el
avance de la columna principal, y con ella el convoy, podria ser em-
pleada en cualquier momento en el punto del frente que aconsejara
el desarrollo de la operacion. Los hidroaviones atacarian objetivos de
la costa y apoyarian el avance de la columna de Afrau.

Las escuadrillas, tanto terrestres como de hidros, comenzaron su
actuacion cuando adn las columnas de tierra estaban muy alejadas
de la zona de combate. Fueron aquellas primeras horas muy duras
para los aviadores que recibian todo el fuego del numeroso enemigo
que, amparado en pequeias trincheras en forma de luneta, cortaba
la ruta que habria de seguir el convoy. A las 8 de la mafana fue
derribado el De Havilland pilotado por el capitan Cabrerizo que to-
mo tierra violentamente cerca de Kadia, resultando heridos él y el
bombardero, sargento Lozano. El capitan Gonzalez Gallarza, de la
22 escuadrilla del 4° Grupo, llevando como observador al teniente
Sanz Prieto, localizd un nido con varias ametralladoras, y volando a
ras del suelo dejo caer las bombas con gran precision, matando a la
mayoria de los sirvientes de las maquinas; regresd a Dar Driux con
16 impactos. Ambos aviadores fueron citados como “distinguidos”
en la Orden General del Ejército de Africa.

El teniente Bernardo Salgado Fernandez de Villa-Abrille, de la
22 escuadrilla del 4° Grupo, que en los dias anteriores habia realiza-
do 8 vuelos de bombardeo y aprovisionamiento de Tifarauin, y que
el 20 por la tarde habia llegado a duras penas a terreno propio, con
varios impactos y el depdsito de gasolina, perforado, salio aquel 22
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a las 12 —era su segunda salida en el dia— para apoyar a las vanguar-
dias de la columna Salcedo, pilotando el Bristol no 44, y llevando de
observador al teniente Luis Vilas Eleta. En un determinado momen-
to observaron que una guerrilla del Tercio se encontraba en situacion
muy comprometida, acosada por numerosos moros que, amparados
en pozos y trincheras a muy poca distancia de ella, materiaimente
fusilaba a los legionarios que no podian despegarse del suelo. Salga-
do, que habia combatido en tierra y precisamente en una bandera
del Tercio, no dudd un momento, y consciente de que habia llegado
el momento del sacrificio por Espana en auxilio de las fuerzas que
desesperadamente se mantenian sobre el reseco terreno, descendio a
menos de 10 metros de altura delante de los desplegados legionarios,
regando con bombas en la primera pasada los reductos enemigos, e
insistiendo después en meterse materialmente en la barrancada para
que Vilas, con la ametralladora de torreta, regara de plomo las trin-

FUERZAS AEREASEN LAZONA ORIENTAL DEMARRUECOS
EN 1923 (*)

Jefe: Teniente Coronel Kindeldn Duany
38T Grupo (Pesado) Jefe: Cap. Carrillo Durén (J)

13 Esclla. DH-4 “Rolls” nams. 20, 24, 26, 29, 37, 45, 51.
Jefe: Cap. Garcia Mufioz.

23 Esclla. DH-4 “Rolls” nims. 10, 11, 14, 23, 46, 36, 77 (**).
Jefe: Cap. Barron Ramos-de Sotomayor (T.)

33 Esclla DH-4 “Rolls" nims. 16, 19, 35, 43, 48, 52, 55.

Jefe: Cap. Loriga Taboada.
aeroplano sanitario, Breguet X1V, ntim. 98.

40 Grupo (Ligero) Jefe: Cap. Sdenz de Buruaga Polanco.

18 Esclla.  Bristol F2B nams. 63, 64, 65, 68, 69, 70.
Jefe: Cap. de Bono Boix.

28 Esclla. Bristol F2B nams. 5, 12, 17, 23, 26, 29, 44, 86 (**).
Jefe: Cap. Llorente Sola (R.)

38Esclla. DH-9A “Napier” nims. 1,2, 4,5,6,7, 8, 9.

Jefe: Cap. Gonzédlez Gallarza (E.)

Esclla. de Caza Martinsyde F-4 nims. 3, 4,6, 7, 8.
Jefe: Cap. Ortiz Mufioz.

Grupo de Hidros Jefe: Cap. Mas de Gaminde.

18 Esclla. Savoia S-16 bis nums. 10, 11, 12, 14, 16, 17.
Jefe: Cap. Jiménez Martin.
238 Esclla. Dornier “Wal"" niims. 1, 2, 3,4, 5,6.

Jefe: Cap. Franco Bahamonde.

(*) A partir del 25 de agosto, con la llegada a Melilla del transporte
de aeroplanos de la Aerondutica Naval, Dédalo, se dispuso de una
escuadrilla de Macchi M-18 y media de Savoia S-16 bis, en él em-
barcadas, hasta el 17 de octubre en que el bugue abandond Ma-
Truecos.

(**)  Los aeroplanos, 77 y 86 eran De Havilland DH-9.

cheras rifenas, llenandolas de muertos y heridos; en cada pasada era
el aeroplano alcanzado por los proyectiles enemigos; uno hirio en la
cabeza a Vilas que hizo sefias a Salgado de que siguiera; otro rompio
la bomba de gasolina, haciendo ratear el motor. Salgado se volvio a
Vilas, diciéndole: “No te preocupes, pongo la nodriza; sigue tirando,
es preciso apoyarlos. Luego nos salvaremos nosotros”. Pero pocos
segundos mas tarde una bala le alcanzaba en el pecho, dejandole vida
unicamente para llevar el aeroplano a tierra, aunque violentamente;
Vilas siguio disparando hasta chocar con el suelo. Los legionarios pu-
dieron arrojarse sobre las trincheras enemigas y rematar con las bayo-
netas la labor de los aviadores cuyos cuerpos rescataron de los restos
del Bristol, Vilas, ain con vida, fue evacuado al hospital de campaiia
de Dar Quebdani donde moriria al dia siguiente, luego de relatar lo
sucedido en el aire, sin dejar de exclamar: “Salgadito, ique valiente!
ique valiente!”.
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El Diario de Operaciones del 4° Grupo, con laconismo espartano,
diria aquel dia:

“Se han mantenido en el aire durante todo el dia varios aparatos
del Grupo, cooperando a la accidn de las columnas hasta que éstas han
terminado la retirada.

No ha regresado al aerédromo el Bristol tripulado por los tenien-
tes Salgado y Vila”.

La operacion para levantar el cerco de Tifarauin y liberar a sus
herdicos defensores, tuvo éxito, y en él tuvo importancia decisiva el
denodado esfuerzo de los aviadores que —sin contar las efectuadas el
dia 21 en la operacidn de castigo a Beni Urriaguel— llevarian a cabo
184 salidas en beneficio de Tifarauin, en misiones de bombardeo a
los sitiadores, abastecimiento de la posicion y apoyo a las columnas,
arrajando en ellas mas de 12 toneladas de bombas y casi 2 de sumi-
nistros. El capitan Rodriguez Almeida, que seria distinguido con la
Medalla Militar por su herdica defensa, en declaraciones a la Prensa
resaltdo la importancia de la Aviacion en apoyo de la posicidn, gue
segun €l habia sido vital para que ésta se mantuviera; terminaba sus
declaraciones, diciendo: “Donde haya un aviador hay que descu-
brirse”.

La tremenda derrota de Abd el Krim cuyas bajas fueron tan cuan-
tiosas que dejo sobre el campo 235 cadaveres —180 de ellos con ar-
mamento— no fue aprovechada; drdenes de Madrid sumieron de nue-
vo al Ejército victorioso en la peligrosa inactividad, y el éxito no fue
explotado.

CUATRO PROPUESTAS DE LAUREADA

EL dia 23, la Orden de las Fuerzas Aéreas de Melilla, decia:

“Los diez altimos dfas de operaciones, en accidn continua, sin des-
canso en el dia, sostenidos por estas escuadrillas escasas de elementos,
han puesto a prueba una vez més el temple de alma del personal nave-
gante y el entusiasmo y pericia del de tierra.

Al felicitaros por el éxito, no puedo olvidar las pérdidas sufridas:
tres compaiieros mas han muerto y otro yace gravisimo. Todos han
actuado herdicamente.

El capitdn Boy, honra y esperanza de nuestra Aviacidn, piloto
magnifico de temeridad y arrojo, sin pensar mas que en la Patria y en
el cumplimiento exagerado del deber.

El capitan Baeza, inteligente y entusiasta, le acompana a socorrer
a unos comparneros sitiados y entra con él en una vida mejor.

Por dltimo, el teniente Salgado, bueno entre los buenos, sencillo
y bravo como pocos, sin jactancia ni orgullo, muere de un balazo en
ese corazan tan noble y grande que ain latié algunos sequndos para
salvar de la muerte inmediata a su observador, teniente Vilas, quién,
herido en la cabeza, siguid disparando su ametralladora hasta tocar
tierra.

Loor a los héroes, y sean ellos nuestro orgullo y nuestra guia”.

El teniente coronel jefe de las Fuerzas Aéreas. Kindelan.

Los cuatro aviadores fueron propuestos para la Cruz Laureada de
San Fernando, y se abrieron los oportunos expedientes de juicio con-
tradictorio, pero el reglamento de la Orden se regia entonces por el
R.D. de b de julio de 1920, y en su articulo 58, dedicado a Aviacion,
en el apartado 1° ponia como condicion sine qua non para obtener
el ingreso en la Orden, regresar al aerddromo con el aparato. Induda-
blemente el legislador no habia previsto la imposibilidad de regresar
con el avion destruido y habiendo entregado lavida. Habrian de pa-
sar veinticinco afios antes de que a un aviador muerto entre los restos
de su aeroplano le fuera otorgada la Laureada.* '

Boy, Baeza, Salgado y Vilas fueron ascendidos al empleo supe-
rior, por méritos en campaia, con antigiiedad de la fecha de su
muerte. ®

* En enero de 1948 le fue concedida la C.L.SF. al capitan José
Calderon Gaztelu que el 16 de febrero de 1937, en el Jarama,
luego de pronunciar aquel “Bombardearemos, caiga quién
caiga”, al frente de su escuadrilla cayo con su avion envuelto
en llamar, en territorio enemigo.
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El cuarteto de Havilland:
Rolls/Escuela/Hispano/Napier

JOSE WARLETA CARRILLO
Coronel Ingeniero Aerondutico

sido, sin duda, uno de los verdaderamente grandes en la historia de la .

“industria aeronautica mundial, tan conocido internacionalmente como
Breguet, Curtiss 0 Junkers, pongamos como ejemplo. Desde sus aparatos de
bombardeo diurno de la Primera Guerra Mundial DH.4, DH.9 y DH.9A a sus
reactores de linea Comet y Trident, las siglas D.H. se han identificado con
un namero importante de aviones de antologia, entre ellos la Moth, pionera =
de las avionetas de aero club, y el sensacional Mosquito de la Segunda Gue-
rra Mundial. Aunque el nombre se perpetia en la firma The de Havilland Air-
craft of Canada, Ltd., la firma madre britanica perdio su identidad al ser
absorbida en 1960 por el grupo Hawker Siddeley (hoy, a su vez, incluido en
British Aerospace). ”

En este trabajo intentamos trazar la historia de los primeros de Havilland
que prestaron servicio en nuestra Aviacion Militar, es decir, los DH.4, DH.6,
DH.9 y DH.9A, reservando para un posible articulo futuro los tipos Moth,
Moth Majer, Tiger Moth y Dragon Rapide que sirvieron en afos posteriores,
siempre hablando de los previos a la Guerra Civil. i

Como solemos hacer, hablaremos de la historia de estos aeroplanos desde
su origen, incluso echando un vistazo a la trayectoria anterior de su creador.
Porque Geoffrey (mas tarde Sir Geoffrey) de Havilland tenia un pasado inte-
resante. Aunque no de los primeros, de Havilland figura todavia entre los
constructores que aprendieron a volar en su propia creacion. Ademas, antes
de ocupar el puesto de jefe de proyectos y piloto de ensayos en la Aircraft =~
Manufacturing Co., Ltd. (Airco), en la que diserd los aviones objeto de este
articulo, de Havilland habia creado en la Royal Aircraft Factory de Farnbo-
rough varios aparatos de significacion historica. Ve e e

E L nombre “de Havilland" (que se escribe asi, con “d” minGscula) ha
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Origen de los aeroplanos de Havilland

EOFFREY de Havilland nacio el 27 de julio de 1882 en un pueblecito

cercano a High Wycombe, Buckinghamshire, hijo de un sacerdote angli-
cano. Su hermano mayor (que habia de morir muy joven) y €l mostraron
temprana aficion por la mecanica. Geoffrey estudio en la Crystal Palace
Engineering School desde 1900 a 1903, trabajando seguidamente en varias
firmas, entre ellas la Wolseley Tool and Motor-Car Company de Birmingham,
en la que fue delineante proyectista. Aungue su dedicacion principal fueron
los motores de motocicleta y automovil, las noticias de los vuelos de Wilbur
Wright en Le Mans le estimularon a construir un aeroplano. Con mil libras
esterlinas que le dio su abuelo materno a tal fin, y formando equipo con
Frank Hearle, de Havilland proyecté ante todo el motor, un cuatro ciclindros

- ' 1as ' rio. aprender a volar al
'mtsmo tiempo que descubria las virtudes y. ctos de su creacion. Por fin,

~ tras una sucesion de saltos rectilineos cada vez mas largos, de Hawlland
 decidié un dia continuar el vuelo. Subid a unos 15 metros y suavemente hizo

_un viraje de 180 grados. Viento en cola, tanteé cuidadosamente los mandos
~y, tras otro viraje de 180 grados, redu;o motor y planet hacia su primer ver-
- dadero aterrizaje. Tras un bote inicial, el N2 2 rodé unos cuantos metros y se
detuvo. :
~ El de Havilland N® 2 era un biplano estilo Farman es decijr, con hélice
 propulsora y timon de altura anterior. El motor desarroilaba 45 HP (1). A par-
- tir de este primer vuelo en circuito cerrado, de Havilland continuo su apren-
~ dizaje, logrando mayores alturas e incluso llevando pasajeros: en primer
lugar, como es natural, a Frank Hearle; méas adelante su esposa Louie que
llevaba en brazos a su pnmogenlto Geoffrey de Havilland Jr., futuro piloto de
ensayos que se mataria gan accidente en 1946. En nov:embre el novel cons-
tructor comenzo a considerarse un piloto competente. L

(1) Para los motores britanicos y norteamericanos expresamos la potencia en horse power (1
HF = 1,014 CV).

33




Antes de Navidad, Mervyn O'Gorman, superintendente de la fabrica de
globos del Ejército en Farnborough, que intentaba esforzadamente realizar
trabajos en el campo de los aeroplanos, logré del War Office que comprara
el de Havilland N2 2 por 400 libras esterlinas y empleara al inventor para
desarrollarlo y proyectar nuevos aparatos, con Hearle como mecanico.

En Farnborough

E N la Balloon Factory, que pasaria en abril de 1911 a llamarse Army Air-
craft Factory y un ano mas tarde Royal Aircraft Factory, ya habia exis-
tido cierta actividad aviatoria en anos pasados, a cargo de John W. Dunne,
que experimentaba con aeroplanos sin cola, y de Samuel F. Cody, que habia
realizado en octubre de 1908 el primer vuelo en Gran Bretafa (de s6lo 27
segundos de duracion) en su “British Army Aeroplane N2 1". Pero desde
mayo de 1909, el War Office no permitia experimentar aeroplanos y Cody
siguio sus trabajos por cuenta propia. Asi pues, la compra del aparato de
Havilland y la contratacion del constructor y Hearle fue sélo debida a la
tenacidad de O’Gorman, que octuvo por lo menos permiso para “reparar y
reconstruir” aeroplanos rotos. :

En enero de 1911, Geoffrey de Havilland, tnico piloto de ensayos de la
Factory, realizé las pruebas necesarias para demostrar la aeronavegabilidad
de su N2 2, que recibié la denominacion oficial F.E.1. Al mismo tiempo pro-
yectaba un desarrollo con motor rotativo Gnome de 50 CV que se llamé
F.E.2. Este prototipo, varias veces remotorizado y mejorado, continué en
vuelo hasta febrero de 1914 y fue progenitor de los diversos F.E.2b, c, d, etc.
usados en cantidad en la Primera Guerra Mundial.

Geoffrey de Havilland hizo también un biplano canard, el S.E.1, terminado
probablemente antes que el F.E.2, pero que resulté mortal para un piloto con
poca experiencia, que se estrell6 en barrena. El proyecto mas importante de
de Havilland en Farnborough fue el B.E.1, que vélo en diciembre de 1911 por
primera vez. Se trataba de un biplano tractor con una configuracién similar a
la de la gran mayoria de los biplanos que se han producido posteriormente
en el mundo, excepto que el mando lateral se efectuaba por alabeamiento de
las alas y que carecia de plano de deriva. Aunque desde 1909 se habian
construido en el mundo unos pocos biplanos tractores (Goupy, Breguet, A.V.
Roe, Caudron, Zodiac), el B.E.1, con sus armoénicas proporciones y fuselaje
totalmente forrado, ofrecia un aspecto particularmente moderno. Como la
instalacion del motor Wolseley de 60 HP. producia mucha resistencia al
avance, el aparato que se fabrico en serie fue el B.E.2, dotado de un motor
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N°2 (FE.1)

El DH.4 Avila (nim. 48) fue uno de los rega-
lados al Ejército por las provincias tras el
desastre. En Melilla fue pilotado por el capi-
tan Gudin, de la 3. escuadrilla.







Renault de 70 CV y capaz de desarrollar una velocidad de 116 km/h. Los
descendientes del B.E.2 fueron numerosos y las versiones B.E.2a hasta
B.E.2e fueron usadas en el frente durante la Primera Guerra Mundial, si bien
de Havilland no estaba ya en la Factory.

Aungue no producido en serie, el Gltimo proyecto de Geoffrey de Havilland
en Farnborough, denominado B.S.1 y aparecido a principios de 1913, consti-
tuyd su mas audaz avance técnico en aquel periodo. Era un biplano mono-
plaza de lineas muy limpias, con un Motor Gnome rotativo en doble estrella
de 100 CV y un bonito fuselaje monocasco de madera. El B.S.1 fue el primer
aparato proyectado como scout (explorador) rapido y se le considera pre-
cursor de todos los scouts britanicos de |la guerra de 1914-18, siendo capaz
de volar a 147 km/h. En marzo de 1913, de Havilland, durante un ensayo del
B.S.1, entré en barrena y fue incapaz de salir de ella. La barrena era bastante
plana y el golpe no fue fatal (mandibula rota y pérdida de dientes). El apa-
rato fue reconstruido como B.S.2 (mas tarde S.E.2) con un motor Gnome de
80 CV y un timén mas grande. Este prototipo Unico llegb a prestar servicio
en Francia en 1914-15, armado con dos fusiles sujetos al fuselaje y tirando
por fuera del disco de la hélice, con lo que fue utilizado para vuelos de
patrulla ofensiva. o

En enero de 1914 se fundo el Aeronautical Inspection Directorate para reali-
zar la inspeccion oficial de todas las aeronaves y motores britanicos. De
Havilland fue nombrado inspector de aeronaves, puesto que le permitia
seguir volando, pero no proyectar aviones. Por ello decidié abandonar el
servicio oficial.

e o =

La Aircraft Manufacturing Company, Limited (AIRCO) Un de Havilland DH.4 probablemente recién
recibido de Inglaterra. Notese la bandera en el
timon con franjas verticales al estilo britinico.

G EORGE Holt Thomas habia fundado la Aircraft Manufacturing Co. en
1912, adquiriendo las licencias de fabricacion de Henry y Maurice Far-
man. Aunque el negocio le iba bien, Thomas aceptd a principios de 1914 la
propuesta de Geoffrey de Havilland de hacer sus propios proyectos, y en
mayo lo contrat6 como disefiador, supervisor de construccién y piloto. La
fabrica Airco estaba en Hendon.

Al estallar la guerra en agosto, las autoridades consideraron que de Havi-
lland, que pertenecia a la Reserva del Royal Flying Corps, era mas (til como
proyectista de aviones que en el frente. Esto permiti6 que apareciesen
durante el conflicto los primeros aparatos con las siglas DH y popularmente
conocidos como de Havilland (aunque en rigor eran Airco), algunos de los
cuales estuvieron entre los mejores de su tiempo.

Los biplanos propulsores DH.1 y DH.2

G EOFFREY de Havilland comenzé su actuaciéon en Airco por el proyecto
de un biplano tractor al estilo del B.E.2, pero el War Office queria un
aparato con hélice propulsora para poder instalarle en el morro un arma
con campo de tiro despejado. Por lo tanto, el Airco DH.1, cuyo prototipo
vol6 por primera vez en enero de 1915, fue un biplaza mas bien en la tradi-
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Otro DH.4 regalado por las ciudades espario-
las al Servicio, el Cartagena (nim. 47) llegé a
Melilla en 1921 y fue pilotado por el capitan
Ferndndez Mulero ¢n la 3." escuadrilla,

El DH.4 mim. 14 en vuelo. Era uno de los
aparatos que estaban en servicio antes del
desastre de Annual.

B.E.2

cion del F.E.2 de 1911. De los 73 que se fabricaron, la gran mayoria usaba el
motor Beardmore de 120 HP. Mas de la mitad de los DH.1 fueron destinados
a las escuelas y ninguno fue a Francia.

El segundo Airco, el DH.2, fue también un biplano propulsor, pero mono-
plaza, que volo por primera vez el 1 de junio de 1915. Su motor era un
Gnome Monosoupape de 100 CV y disponia de una ametralladora mévil
frente al piloto. Precisamente el 1 de agosto, el as aleman Max Immelmann
obtuvo su primera victoria aérea usando el monoplano Fokker E.I, revolucio-
nario por utilizar por primera vez un dispositivo mecanico para disparar a
través de la hélice. Esta victoria fue prologo de la carniceria de aviones alia-
dos que los britanicos llamaron “Fokker scourge” (azote o plaga de los Fok-
ker) que se extendid desde el otofio hasta finales del invierno. EI DH.2, a
falta de mecanismos interruptores o sincronizadores, que los Aliados no
tenian, podia disparar por el morro y era bastante maniobrable, si bien lento.
Fue fabricado en 400 ejemplares y enviado a Francia ya en febrero de 1916,
constituyendo los primeros escuadrones de cazas monoplazas britanicos. La
experiencia hizo fijar la ametralladora al morro, usando los pilotos la técnica
de apuntar con el fuselaje, como los Fokker alemanes y los Nieuport france-
ses. Estos Ultimos resolvian el problema montando una ametralladora fija
sobre la cabana, tirando por encima del disco de la hélice. EI DH.2 contri-
buyo a terminar con el azote de los Fokker (en verano de 1916 reino la avia-
cion aliada), pero los nuevos cazas alemanes de fines de ano, Halberstadt y
Albatros, acabaron a su vez imponiéndose, resultando el DH.2 claramente
superado.
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El bimotor DH.3 y el formidable DH. 4

L tercer proyecto realizado por de Havilland en Airco fue el bimotor de

combate y bombardeo DH.3, del que sélo se fabricdé un prototipo,
volado en 1916 con dos motores Beardmore de 160 HP. Antes de terminar
el primer aparato de serie, el War Office cambié de opinién: ahora queria
un bombardero monomotor de gran velocidad. EI DH.3 sera recordado, no
obstante, como antecesor directo del DH.10 y como primer de Havilland que
uso la forma de deriva y timon de direccién gue seria tipica de los aviones
de este constructor durante muchos afos.

La respuesta a los deseos del War Office fue el Airco DH.4, un biplaza
biplano tractor de formas equilibradas, regulares. El primer prototipo hizo su
vuelo inicial en agosto de 1916, pilotado por su creador, el capitin Geoffrey
de Havilland (entonces solia significarse el empleo de de Havilland como ofi-
cial de la Reserva del Royal Flying Corps). Este primer prototipo tenia un
motor B.H.P. de 200 HP; se trataba de un seis cilindros verticales refrigerado
por agua, derivado del Beardmore de 160 HP. La hélice era de cuatro palas.
Todavia en el verano vold el segundo prototipo, con modificaciones menores
y dotado de un motor de doce cilindros en V, refrigerado por agua, Rolls-
Royce 250 HP.

A principios de 1917 comenzaron a aparecer los aparatos de la primera
serie, similares al segundo prototipo, pero con arcos guardaplanos bajo los
montantes exteriores y un armamento consistente en una ametralladora Vic-
kers sincronizada para el piloto y una Lewis sobre anillo Scarff para el
observador. La mayor parte de los aviones de esta serie tenian el motor
Rolls-Royce 250 HP Mk.1Il o Mk.IV. Los motores Rolls-Royce 250 HP Mk.| a
Mk.IV fueron mas tarde conocidos como Eagle | a IV. Los DH.4 llegaron a
Francia en marzo con el N2 55 Squadron del Royal Flying Corps.

El DH.4, definido como biplaza de bombardeo diurno, tenia el puesto de
pilotaje debajo de la cabafia y el del observador bastante detras, por encon-
trarse entre ellos el depdsito de gasolina. Pronto alcanzé gran éxito en sus
incursiones de bombardeo, equipando las sucesivas series (dotadas de
varios tipos de motor) numerosos escuadrones no sélo en el frente de Fran-
cia. Para los cazas alemanes era dificil alcanzar al DH.4, rapido y buen tre-
pador, pero en caso de trabar combate, la incomunicacién entre piloto y
observador era un grave inconveniente para el por lo deméas excelente
bombardero.

El DH.4 se fabricdé ademas de con los ya indicados, con los motores
R.A.F.3a de 200 HP, Siddeley Puma de 230 HP (desarrollo del B.H.P.), Fiat
A.12 de 260 CV, Rolls-Royce 275 HP
Mk Il y 1l (luego llama-
dos Eagle VI y VII
de 322 y 325
HP respecti-
vamente) y
Rolls-Royce Eagle
VIl de 375 HP, siendo esta ultima ver-
sion la mejor combinacion célula-mo-
tor. La hélice era de dos palas con los
motores Puma y Fiat y de cuatro pa-
las con los R.A.F.3a vy los diferentes
Rolls-Royces. El radiador frontal esta-
ba dotado de persianas con los Rolls-
Royce Eagle VI, VIl y VIII.

B.S.1




D.H.2

DH.9 Hispano 300 CV, mim. 58, de Fotogra-
fia. El puesto del piloto ha sido adelantado.

Durante la Guerra Europea, Airco, Westland y otras firmas britanicas fabri-
caron 1.449 DH.4, pero esta cifra, con ser importante, palidece frente a la de
4.846 ejemplares hechos en los Estados Unidos con motor Liberty, si bien
menos de 200 DH.4 americanos llegaron al frente antes del armisticio. En
cambio, los DH.4 britéanicos estuvieron entre los primeros componentes de la
Independent Air Force, RAF, creada en junio de 1918 para realizar atagues
estratégicos contra Alemania, dando muy buena cuenta de i hasta el fin de
las hostilidades. Al terminar la guerra, el DH.4 desapareci6 pronto de la RAF.
Algunos ejemplares fueron exportados a Bélgica, Chile, Grecia e Iran, asi
como a Espana.

El contrahecho DH.5 y el feo DH.6

Y A a fines de 1916, de Havilland puso en vuelo el DH.5, con motor rota-
tivo Le Rhone de 110 CV. Se trataba de un monoplaza de caza cuya
célula biplana tenia decalaje negativo, para mejorar la visibilidad del piloto,
situado delante del ala superior. Como los DH.4 de serie, el DH.5 tenia ya
una ametralladora sincronizada con la hélice y fue pedido en cantidad, pero
su servicio en el frente, en 1917, fue insatisfactorio.

El DH.6 era un aparato de escuela elemental proyectado para lograr senci-
llez de fabricacion y bajo costo. El resultado fue también bajo en actuacio-
nes; parecia un DH.4 reducido y afeado, con alas sin decalaje y los dos ocu-
pantes sentados en tandem dentro de una “bafiera” comun. De sus alas
rectangulares decian en su tierra natal que se fabricaban por millas y se cor-
taban por yardas y su cola vertical, cortada poligonalmente, no recordaba la
armoniosa forma exhibida por los DH.3, DH.4 y DH 5.

Como la necesidad de este tipo de aparato por parte del RFC data de fines
de 1916 y el primer contrato de serie de enero de 1917, el primer vuelo del
prototipo (si lo hubo) podria haber tenido lugar en las ultimas semanas de
1916, pero todas las fuentes de que disponemos sefialan 1917 (sin mas
precision) como fecha del primer vuelo. EI DH.6 fue pedido en muy grandes
cantidades, totalizando, segin alguna fuente, 2950 ejemplares por Airco y
muchas otras firmas. El motor normal era el R.A.F.1a de 90 HP (sin capot,
para mayor sencillez), pero también se usaron el Curtiss OX-5 de 90 HP y el
Renault de 80 CV. En servicio, el DH.6 recibié varios epitetos (“Clutching
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D.H.3

D.H.5

Hand", “Sky Hook"”) y permanecio en las escuelas s6lo hasta que el Avro 504
fue normalizado en exclusiva. En el Gltimo afo de la Guerra Europea se usd
como avion de patrulla antisubmarina en las costas britanicas, labor en la
que era enormemente ineficiente, pues su carga Gtil obligaba a elegir entre
llevar observador y llevar bombas. Terminada la guerra, la RAF se deshizo de
sus DH.6 (le quedaban mas de 1.000) con presteza.

ElDH.9 y el DH.9A

OS proyectos DH.7 y DH.8 (cazas monoplaza y biplaza respectivamente)

nunca se terminaron, de manera que el siguiente tipo de Geoffrey de
Havilland fue el Airco DH.9. A principios del verano de 1917, el War Office
recomendd elevar a 200 el nimero de escuadrones en servicio del Royal
Flying Corps. En su mayoria serian escuadrones de bombardeo. El gobierno
acepto la propuesta. Se pensaba en la fabricacion en masa del DH.4, que era
el mejor avion de bombardeo diurno ya en servicio, con el motor B.H.P.,
fabricado por varias firmas. Mas o menos al mismo tiempo, Geoffrey de Havi-
lland termino el prototipo DH.9, a base de modificar un DH.4 de serie. Este
aparato volo por primera vez en julio. Usaba las mismas alas y la misma cola
que el DH.4, pero el fuselaje era nuevo, habiéndose cambiado entre si las
posiciones del depodsito de gasolina y el puesto del piloto, que ahora estaba
detras de la cabafa, inmediatamente delante del observador. El motor del
prototipo era un Galloway Adriatic de 230 HP (un B.H.P. hecho por Gallo-
way) y la hélice era cuatripala. El nuevo avion deberia ser algo mas rapido
que el DH.4 con motor Siddeley Puma de 230 HP (que, como sabemos, era
un desarrollo del B.H.P.) y tener mayor alcance. El Air Board cambi6 el
pedido de DH.4 a DH.9, decision que se veria mas adelante como no muy
afortunada. Si bien el DH.9 tenia mayor alcance que su antecesor, sus otras
actuaciones eran inferiores a las del DH.4 equipado con el motor Rolls-
Royce 275 HP (Eagle VI o VII, que daba realmente 322 o 325 HP).

Lanzada la producciéon de los motores Puma y de los DH.9 por decision
superior, la situacion era de hechos consumados y los aviones comenzaron a
salir en gran namero en los primeros meses de 1918. En contratos de guerra
se pidieron al menos 4.880, de los que parece se terminaron sélo 3.204,
debido al fin de la guerra, y la mayoria utilizé el motor Siddeley Puma. Los
primeros DH.9 llegaron al frente de Francia en marzo. Inmediatamente se
vieron las consecuencias de adoptar un motor que, ademas de poco potente,
era poco fiable. Con bombas, la velocidad de formacion del DH.9 era sélo de
122 km/h, elevandose a 137 km/h sin bombas. Teniendo alcance para atacar
objetivos situados a 160 km. de las lineas, la escasa velocidad y bajo techo
del aparato hacian imposible eludir el combate (para el que no era malo,
porque los tripulantes estaban cerca uno del otro y el avion era bastante
maniobrable). En agosto de 1918, los DH.9 fueron retirados como bombarde-
ros estratégicos de la Independent Air Force, quedando como bombarderos
tacticos. Terminada la guerra, el DH.9 fue usado por la RAF, en cantidad
reducida, pocos afios mas. Muchos paises adquirieron DH.9 a bajo precio,
instalando a veces otros motores.

El biplaza de bombardeo monomotor final de la linea DH fue el DH.9A. En
vista de que el DH.9 con motor Puma era insatisfactorio y la produccion de
motores Rolls-Royce no daba abasto a la demanda, se tomd la decision, a
fines de 1917, de instalar sobre el DH.9 el nuevo motor americano Liberty 12.
Como Airco estaba dedicada al proyecto del DH.10, la casa Westland (que
fabricaba de Havillands bajo licencia) se encargé del trabajo de proyecto, del
gue resulto verdaderamente otro avion mas que una nueva version del DH.9.
Los dos prototipos (uno hecho por Westland y el otro por Airco) usaron el
motor Rolls-Royce Eagle VIII de 360 HP nominales (375 HP al despegue),
por no disponerse aun de motores Liberty. Al menos uno de los prototipos
volaba ya en marzo de 1918.

El motor Liberty 12 de 400 HP era un V12 proyectado y desarrollado en
1917 por la industria automovilistica de los Estados Unidos, que lo fabricaba
en cantidades propias de dicha industria. Llegados los primeros Liberty al

. Reino Unido en marzo, la serie del nuevo bombardero, denominado DH.9A,

comenzo a fluir en junio.

El DH.9A tenia unas alas mas grandes que las del DH.9 y pesaba al despe-
gue un 40% mas. Sus actuaciones eran mejores que las de su predecesor,
pero no parece que aventajase en velocidad y techo al DH.4 con Eagle VIII,
si bien las actuaciones dadas oficialmente para este ultimo (sin bombas) nos
siguen pareciendo exageradas. Por supuesto, el DH.9A superaba a sus ante-
cesores en carga util y autonomia.

Los primeros DH.9A que llegaron a Francia lo hicieron en el Gltimo dia de
agosto, incorporandose a la Independent Air Force. El nimero de misiones
realizadas por este tipo de aparato antes del armisticio fue pequedisimo.
Ahora bien, el DH.9A permaneceria en servicio en la RAF hasta 1930,
actuando en teatros coloniales de la India, Iraqg y Afghanistan, entre otros.

Al terminar 1918, se habian recepcionado 885 DH.9A, pero ya en la paz se
terminaron hasta 2.300. La produccién con licencia en Estados Unidos fue
truncada por el cese de las hostilidades, no terminandose mas que 13.
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LOS DE HAVILLAND

TIPO MOTOR . PO'ET_‘ENGIA- ENVEB- LONGI-| SUPERFICIE PESO | PESO |VELOCIDAD|TECHO DE | AUTO- NOTAS

. : CV oHP) | GADU- | TUD ALAR [VACIO|TOTAL | MAXIMA |SERVICIO NOMIA

: ~ |RA(m) | (m) (m?) | (Kg.) | (Kg) | (Km/h) [ (m) th)
DH.4 Rolls-Royce 250 HP - 284 HP 1292 - 40,32 1.045 | 1.503 182 a 4.877 3 h. 30" | Modelo inicial del
Sl Mk.1I1 (Eagle 111) 3.000 m. RFC con motor
D e Rolls-Royce.

DH.4 | Rolls-Royce 275 HP 3226 | 12,92 | 9,20 40,32 Modelo interm.

Mk.I1 611l (Eagle VIoVII)| 325 HP | RFC. Probabl. los
. i espafioles.

DH.4 Rolis-Royce 375 HP 12,92 ‘ 40,32 1.083 | 1575 215a 6.706 3 h. 45" | Modelo final RAF.

Eagle VIII : 3.000 m. Tal vez Espaiia.

DH.6 ~ RAF 1a ‘ 90HP | 10,95 8,32 40,53 663 920 106 al NM 1.860 2 h. 45" | Modelo normal del
RFC.

DH.6 Hispano-Suiza 8Aa 150CV 10,95 40,53 Modelo importado

(E.140) por Espaiia.

DH.6 Hispano-Suiza 8Ab 180CV Modelo fabricado

(E.180) en Espaiia.

DH.9 Siddeley Puma 230 HP 12,92 9,30 40,32 999 1.664 180 a 4724 4 h. 30" | Modelo normal de

3.000 m, la RAF.

DH.9 Hispano-Suiza 8Fb 3o00Cv 12,92 40,32 Modelo importado
y fabricado en Es-
pafia.

DH.9A Liberty 12 400 HP 14,00 9,22 45,22 1.205 2.184 178 a 5.100 5 h. 15’ | Modelo normal de

3.000 m, la RAF.
DH.9A Napier Lion 450 HP 14,00 45,22 1.160 | 2.114 217 a 6.492 Modelo usado por
3.000 m. Espana.

NOTA: Los datos de las versiones britanicas se han tomado de las fuentes que nos han parecido mas fiables, principalmente Jane’s y JM. Bruce. De las versiones
usadas en Espafia (con motores diferentes en varios casos) no hemos hallado datos fiables, que debian encontrarse en el antiguo Laboratorio Aerodina-
mico de Cuatro Vientos para los tipos alli probados. Los datos del DH.9A con motor Napier proceden de un anuncio de Aircraft Disposal Co. en Jane's
1922,

Los iltimos trabajos de AIRCO

E L daltimo avién de guerra hecho en Hendon antes del armisticio (11 de
noviembre de 1918) fue el bimotor de bombardeo DH.10 Amiens, deri-

vado del DH.3 de 1916. El primer prototipo DH.10 vold por primera vez el 4

de marzo de 1918 y el avidn fue pedido en mas de mil ejemplares a Airco y

otras firmas, con motores Liberty de 400 HP. Por la terminacion de la guerra,

se terminaron menos de 200 DH.10 y ninguno llegé a entrar en accion.

La guerra habia convertido a Airco en una empresa de considerable
tamano para la industria aeronautica de aquel tiempo. Con mas de 2.000
obreros, la fabrica de Hendon hacia méas de 300 aviones al mes. Hasta el fin
de la contienda, Airco y sus licenciatarios britanicos produjeron del orden de
10.000 aparatos con las siglas DH. Ya hemos visto que la industria americana
hizo cerca de 5.000.

Holt Thomas acariciaba grandes proyectos para la aviacién comercial de la
postguerra, pero la realidad se impuso: se terminaron los pedidos militares, y
los civiles fueron insignificantes. Airco realizé en 1919 y principios de 1920
conversiones civiles de sus bombarderos, con cabina cerrada para los pasa-
jeros (dos en el DH.4A; cuatro en el DH.16, que era una adaptacion del
DH.9A) y desarrollé un avién de mayores dimensiones, el DH.18 para ocho
pasajeros. No obstante, la situacion financiera llegd a ser tan mala que Airco
fue absorbida en 1920 por la Birmingham Small Arms Co. (BSA), a la que
interesaba la factoria, pero no la actividad aeronautica. Otra creacién de Holt
Thomas, la compafia de lineas aéreas Aircraft Transport and Travel, hizo su
ultimo vuelo comercial en diciembre de aguel afio.

Geoffrey de Havilland y otros miembros de Airco decidieron formar una
pequefia empresa que se hiciese cargo del reducido volumen de trabajo de
aviacion que quedaba en Hendon. Con esto y con el dinero que pudieron
reunir, incluyendo el que aporté el propio Holt Thomas, se constituyé el 25
de septiembre de 1920 la firma The de Havilland Aircraft Company que
seguidamente se instalé en Stag Lane, Edgware, a pocos kilometros de Hen-
don. Aqui comenzo la fase autdnoma de la historia de Geoffrey de Havilland.

La Aviacion Espaiiola al comenzar el aiio 1919

E N enero de 1919, a los dos meses de firmado el armisticio que puso fin a
la Primera Guerra Mundial, la aviacion espafiola no habia experimentado

todavia el impacto del tremendo desarrollo que la técnica aeronautica habia
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tenido en los paises beligerantes, si bien en lo que se refiere a motores uno
de los mas avanzados, el Hispano-Suiza, habia tenido su origen en Espania,
siendo en seguida fabricado y empleado a millares por los Aliados.

El anico avion moderno que aterrizd en Espafia antes de terminar 1918 fue
un Salmson 2A.2 llegado al Hipédromo de Barcelona el dia de Navidad pilo-
tado por Cornemont y llevando de pasajero a Pierre Latécoere. El aparato
era un biplaza de reconocimiento con escarapelas francesas, pero la inten-
cion de Latécoere (que habia fabricado en Toulouse este tipo bajo licen-
cia) era negociar con las autoridades espafiolas el uso de escalas para la
linea aérea postal Francia-Marruecos que pensaba establecer.

La Aeronautica Militar, dirigida por el general D. Julio Rodriguez Mourelo,
contaba en su Rama de Aviacion (mandada por el comandante D. Alfonso
Bayo Lucia) con cierto numero de aviones de tipos de preguerra (biplanos
propulsores Maurice Farman MF.7 y MF.11 y monoplanos Morane-Saulnier),
con un resto de los Curtiss terrestres e hidros adquiridos en 1915 y cierta-
mente con varias escuadrillas dotadas de aparatos proyectados en Cuatro
Vientos con motores Hispano-Suiza (Barron Flecha en Sevilla, Tetuan y Meli-
lla; Barron W en Cuatro Vientos). En total, unos 50 aviones en inventario es
nuestra estimacion. '

El de Havilland DH.6 nim. 1 del Servicio de
Aerondutica. Era de fabricacién britanica y
tenia lineas angulares. cabina biplaza tipo
“banera” y motor Hispano-Suiza de 140 CV.

Otros dos tipos que usaban motores Hispano-Suiza, el biplano Morane-
Saulnier hecho por CECA en Santander y el Espafia, copia del Spad por
Barron hecho en Barcelona por Pujol, Comabella y Cia. (mas tarde Talleres
Hereter), habian sido pedidos por Aeronautica Militar (12 ejemplares de cada
uno), pero, aunque los Morane habian sido recepcionados a fines de 1918 y
los Espafia los serian méas tarde, ninguno de los dos tipos seria jamas
empleado por el Servicio. Finalmente, otro proyecto de Cuatro Vientos, el
Mixto de Luis Sousa, igualmente con motor Hispano-Suiza, prestaria breve-
mente servicio en Tetuan y Melilla desde otofio de 1919.

El general Rodriguez Mourelo, en un laudable intento de resolver el pro-
blema del material con aparatos de proyecto y fabricacion nacionales, habia
convocado en septiembre de 1918 un concurso de aviones militares abierto
solamente a candidatos espafoles. Tres tipos de caza, dos de reconoci-
miento y uno de bombardeo fueron apresuradamente proyectados en Guada-
lajara, Barcelona y Madrid, procediéndose con igual precipitacién a la fabri-
cacion de los prototipos, porque el plazo de presentacion de los aparatos de
caza y reconocimiento era sélo de cinco meses y el de los bombarderos de
siete.

Si el panorama aviatorio militar era modesto, el civil era casi inexistente.
JTratando de hacer un recuento, probablemente pecamos por exceso si esti-
mamos en diez el namero de aeroplanos civiles en vuelo o reparables el 1 de
enero de 1919.
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El primer de Havilland en Espaiia

T RAS algun otro vuelo de tanteo por sus pilotos sobre Espafa, Pierre
Latécoere volvio a nuestro pais, esta vez volando como pasajero de
Henri Lemaitre y tocado con un sombrero de paja. El avién hizo escala en
Barcelona, Alicante y Malaga para realizar el primer enlace experimental
Toulouse-Casablanca. Era el mes de marzo.

Durante este mes, los humildes prototipos nacionales de reconocimiento y
caza del concurso militar intentaban, con mas o menos fortuna, ponerse a
punto (ninguno habia volado antes de iniciarse las pruebas oficiales). Sélo
los aparatos Hispano de Barrén llegaron a volar este mes (o muy a principios
de abril). En abril vélo también, al parecer, el caza Amalio Diaz, pero los dos
prototipos de Talleres Hereter probablemente no consiguieron volar en el
plazo requerido. En cuanto al trimotor de bombardeo proyectado por Juan
de la Cierva, se encontraba ya en Cuatro Vientos pendiente de montaje final.
El Barron de caza se dio a conocer muy pronto dentro y fuera de Cuatro
Vientos por los vuelos acrobaticos del piloto probador de La Hispano, el chi-
leno Luis O'Page. Pero este excelente piloto no estaba solo en el “show”
ante el publico, porque desde primeros de mes se encontraba en Madrid el
comandante Hereward de Havilland, hermano menor de Geoffrey, con un
avion formidable.

Hasta entonces, solo Gran Bretafia habia anunciado, hacia febrero, una
expedicion oficial de tres monomotores y un cuatrimotor que debian llegar
en vuelo, y hasta terminar marzo ninguna “promocion de ventas militares”
habia tenido lugar. En realidad, el primer avion llegado a Espafia con tal
intencion fue el del "mayor"” de Havilland, que no era ninguno de los anun-
ciados ni llegd en vuelo, sino en barco a Barcelona y por tren a Madrid. Se
trataba de un DH.9 especial con motor Napier Lion de 430 HP, casi sin duda
el prototipo matriculado C6078 que en enero habia alcanzado una altitud de
9.300 m. Este avion era un DH.9 reforzado para experimentar el nuevo motor
y nunca daria lugar a una serie (2). Con su poderoso aeroplano, de Havilland
se dedicé a fondo a efectuar espectaculares vuelos de demostracion, lle-
vando a _menudo como pasajeros a oficiales de Aviacién espafioles. El
Heraldo Deportivo del 5 de mayo decia que en una ocasion casi se metio
dentro de la plaza de toros, y en otra cortd un partido en el campo de

Madrid, pues los jugadores y el publico creyeron que iba a aterrizar. Al
periodista Ruiz Ferry le parecia mal que se permitiera a de Havilland este
tipo de vuelos, cuando nuestros aviadores militares tenian prohibido volar
bajo sobre Madrid.

Pero de Havilland no limitaba sus exhibiciones a la capital del Reino. El 16
de abril, llevando de pasajero al teniente Sousa, creador del biplano Mixto,
vol6 de Madrid a Sevilla y regreso. En el vuelo de ida tardé 2.10 horas. El 5
de mayo, con el teniente Alberto Bayo en el puesto de observador, de Havi-
lland volé de Cuatro Vientos a Barcelona en 2.30 horas, volviendo a Madrid
por la tarde.

Los visitantes de mayo

OR fin, el 7 de mayo salieron de Londres los cuatro aviones de la RAF

cuya visita a Espafia se habia anunciado meses antes. Eran dos DH.4
(Rolls-Royce Eagle VIII de 375 HP), un Bristol Fighter F.2B (Rolls-Royce Fal-
con de 275 HP) y un enorme cuatrimotor de bombardeo Handley Page
V/1500 (cuatro Rolls-Royce Eagle VIl de 375 HP). El primero en llegar a
Cuatro Vientos fue el DH.4 pilotado por el coronel Beatty con el teniente Jef-
frey de observador; era el viernes 9 a las 7.20 de la tarde. Unos diez minutos
después tomo tierra un Farman F.50, bimotor de bombardeo adquirido en
Francia para Aeronautica Militar, cuyo viaje de entrega realizé el piloto fran-
cés Georges Brou acompanado del mecanico Jovet. Este F.50, segun los
datos de que disponemos, parece que fue el primer avion militar importado
en la postguerra.
tarde aterrizé el Handley Page, pilotado por el comandante Darley con los
tenientes Kilburn (segundo piloto) y Murray (observador) y tres sargentos
mecanicos. El cuatrimotor procedia, como el DH.4 de Beatty, de Pau,
habiendo renunciado el dia 7 a hacer el vuelo sin escala. Cerca de las 4 llegé
el segundo DH.4, procedente de Vitoria y pilotado por el capitan Square, con
observador teniente Anderson. Finalmente, hacia las 5 tomé tierra el Bristol
Fighter tripulado por los comandantes Payne (piloto) y Coe (observador).

La llegada de los aviones hizo acudir al aerédromo a numerosas personas.
Ademas del general Rodriguez Mourelo, director de Aeronautica Militar, y el
coronel Soriano, jefe de la Plana Mayor de Tropas del Servicio, estaban en
Cuatro Vientos practicamente todos los aviadores militares con destino en
Madrid, asi como el agregado militar britanico, los aviadores llegados el vier-
nes y el comandante de Havilland. A propuesta de este ultimo se organizoé
aquella misma tarde un vuelo colectivo sobre Madrid. Precedidos por el caza

(2) El DH.9 C6078 con motor Napier Lion volé por primera vez el 16 de febrero de 1918, algo
antes que los prototipos DH.9A, de mayores dimensiones. Los DH.9A adquiridos mas tarde
por Espana usaban el motor Lion, pero el C6078, insistimos, era un DH.9.
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El DH.6/E.180 mim. 20 era uno de los fabri-

cados por La Hispano en Guadalajara.

Un DH.6/E.180. Nétense los radiadores Lam-
blin entre las patas del tren de aterrizaje.

Barrén pilotado por O'Page, despegaron a intervalos de un minuto los apara-
tos britanicos, llevando de pasajeros al coronel Soriano, al capitan Barrén y
a otros aviadores espafoles, interesadisimos en conocer estos aviones, con-
siderados entre los mejores aparecidos durante la guerra.

El dia siguiente, lunes 12, por la mafiana temprano, despegaron para
regresar a Inglaterra el coronel Beatty y el teniente Jeffrey con su DH.4. A
mediodia se hablaba en Madrid de un hecho luctuoso: por la mafiana se
habian matado en TetGan los capitanes Zubia y Rodriguez Echagle al estre-
llarse el Flecha que tripulaban. Este accidente ocurrido a un piloto tan pres-
tigioso como era Antonio Zubia debia acelerar |la baja de los aparatos enton-
ces en servicio en Aeronautica Militar y la adquisicion de material de vuelo
de los stocks de guerra aliados. Aquella misma tarde llegaron a Barcelona,
procedentes de Turin, los aviadores italianos Giuseppe Grassa y Mario Stop-
pani pilotando respetivamente un monoplaza SVA y un biplaza Ansaldo. Era
la primera visita de aviones italianos a Espafna. También aquella tarde, sobre
Madrid, el piloto francés Boulard realizaba vistosas acrobacias con un
biplano de escuela Caudron G.3.
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El martes 13 tuvo lugar en Cuatro Vientos una fiesta de aviacién como no
se habia visto nunca en Espafia. Participaron el caza Barron (O’Page), el
Handley Page V/1500 (Darley), el DH.4 (Square), el Bristol Fighter (Payne),
el DH.9 Napier (de Havilland) y el Farman F.50 (Brou). El nimero de asisten-
tes fue grande. Los aviones transportaron muchos pasajeros, incluyendo al
conde de Romanones y al general Fernandez Silvestre. De Getafe llegé el
capitan de la Rocha pilotando un arcaico monoplano Morane-Saulnier tipo
1913. Tras despegar de nuevo, el Morane sufri6 un accidente del que el
piloto sali6é bien librado. Los periédicos de entonces eran tan incompetentes
como los de ahora para explicar las causas, de manera que no sabemos
exactamente qué le paso al viejo aparato. Como era natural, este incidente
menor se sumo al tragico accidente de la vispera para alimentar la campana
de prensa en pro de un material apropiado para Aeronautica Militar (3). Los
aviadores britanicos ya habian manifestado su cortés admiracién por el valor
de los nuestros, que no dudaban en despegar, e incluso hacer acrobacia, en
aparatos tan primitivos.

El Handley Page sigui6 siendo la maxima atraccién aérea hasta fines de
mes. El dia 16 fue admirado por las Reinas Maria Cristina y Victoria Eugenia
en Cuatro Vientos. El sabado 17 vol6 a Barcelona, regresando a Madrid el
martes. El jueves 22, S.M. el Rey Don Alfonso XlII se presentd también en
Cuatro Vientos. Ese dia debian llegar de Barcelona los italianos Grassa y
Stoppani, pero no fue asi, porque el mal tiempo no les dejé alejarse mucho
de la ciudad condal. La real espera fue amenizada por vuelos del caza
Barron, el Farman F.50 y el Handley Page.

Como para demostrar claramente que los accidentes no ocurrian sélo a los
anticuados aviones espafioles, el jueves 29 el Handley Page, en viaje de
regreso a Inglaterra, cay6 al mar frente a la costa francesa. El comandante

Darley y su tripulacion salieron ilesos, pero el gran cuatrimotor resultd
destruido.

Adquisiciones de aviones de Havilland

N O sabemos cuanto tiempo permanecio en Espafia el DH.9 Napier usado
como demostrador por Hereward de Havilland. En cuanto al DH.4 del
capitan Square, sabemos que sali6 de Cuatro Vientos el 6 de junio y llegd
bien a Londres al dia siguiente. Square volveria a Espafia como piloto de
entregas (“ferry”, decimos hoy), quedandose en Madrid como representante
de la Aircraft Disposal Company, la firma constituida aquel afo que, por
acuerdo con el gobierno britanico, se hizo cargo de todo el excedente de
aviones, motores y accesorios de la Royal Air Force.

Antes de la puesta en servicio de los de Havilland en Aeronautica Militar,
el Servicio, mandado desde julio por el general don Francisco Echagle,
adquiri6 algunos Farman F.50 adicionales y cierto numero de Breguet 14. El
F.50 que habia traido Brou en mayo se incorpord en vuelo a Tetuan en
agosto, y el primer Breguet 14 en septiembre (4). Por entonces entrd en ser-
vicio en la escuela de Getafe el Caudron G.3. Aparte de éstos, un SVA
biplaza, regalo de la casa Ansaldo, fue entregado en Cuatro Vientos en
verano.

Segun alguna referencia de prensa de aquellos dias, las primeras adquisi-
ciones de aeroplanos britanicos para Aeronautica Militar pudieron haber sido
10 Avro y 20 de Havilland. No obstante, parece que estos Gltimos fueron
algunos mas, probablemente 22 o 23 bombarderos, es decir, DH.4 y DH.9,
con gran predominio numérico de DH.4. Durante el mes de octubre nos
constan varios vuelos “ferry” de Gran Bretafia a Espafia, a cargo de los pilo-
tos Hereward de Havilland, Square y otros (aunque alguno de estos vuelos
pudo haber sido de Avro). En cualquier caso, la transformacioén de pilotos
espafioles a de Havilland comenzé en Cuatro Vientos hacia noviembre,
usando probablemente tanto DH.4 como DH.9. Estos aviones fueron
vendidos posiblemente por el comandante de Havilland como representante
de Airco. Hasta 1921, tras el desastre de Annual, Espafia no adquirid6 mas
DH.4 ni DH.9, pero si compr6é unos 20 DH.6, probablemente ya en 1920.
Estos aparatos de escuela podian proceder de la Aircraft Disposal Company

(3) Los viejos Morane-Saulnier se usaban en Getafe para entrenamiento en “aviones rapidos”
(preparacién para futuras unidades de caza dotadas del tipo Espana), Ya en marzo de aquel
ano 1919 se habian matado en un Morane los capitanes J. Balseyro y Clarés. El propio
Rocha pereceria en septiembre con el capitin Navarro Margati en otro accidente de
Morane-Saulnier.

(4) Este Breguet 14 n® 1, pilotado en Tetuan por el capitin D. Felipe Diaz Sandino, era proba-
blemente el traido en julio a Madrid por Bernard de Romanet.

(5) En sus anos jovenes, cuando comenzaba a reunir datos para la “definitiva” historia de la
aviacion espanola en comin empeno con Jesis Salas, el autor de este trabajo escribi6 una
carta, con cuestionario, al comandante Hereward de Havilland. El “mayor” contest6 muy
amablemente (carta del 07.12.1959) diciendo que no conservaba datos escritos, pero recor-
daba haber vendido a Espana cierta cantidad de DH.4 y DH.9, si bien no creia haber ven-
dido ningiin DH.6, aunque no estaba seguro.
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Escuadrilla de Havilland DH. 9.

Coincidiendo mas o menos con las primeras compras de aviones de Havi-
lland por Aeronéutica Militar, la Hispano de Guadalajara, que hasta entonces
solo habia construido los prototipos Barrén del concurso, llegé a un acuerdo
con la firma britanica para fabricar bajo licencia los aviones de ésta. Este
abandono por La Hispano de la politica de proyectos propios motivo la salida
de Eduardo Barron de la fabrica de Guadalajara a fines de 1920 (6). En virtud
de este acuerdo, La Hispano comenzé la fabricacion del DH.9 con motor
Hispano-Suiza 8Fb de 300 CV. Todo parece indicar que la fabricacion del
DH.6 en Guadalajara comenz6 varios afnos mas tarde, y no antes como se ha
escrito alguna vez.

En 1921, el desastre de Annual provoco nuevas compras de aviones para la
Aerondautica Militar. De manera destacada se adquirieron mas DH.4 y DH.9,
cerca de 40 entre los dos tipos, esta vez de la Aircraft Disposal Company, y a
principios de 1922 se recibiron ocho DH.9A. Muchos, si no todos estos avio-
nes, fueron donados por las provincias espafolas. Los DH.9 fabricados por
La Hispano comenzaron a entregarse en 1922. Como hemos indicado, de los
DH.6 de produccion nacional no tenemos noticias hasta un par de afos
después.

Los DH.4, DH.9 y DH.9A fueron numerados en conjunto, comenzando por
el H-1. Entre los aparatos adquirido en 1919, la mayoria fueron DH.4, con-
tandose sé6lo cuatro o cinco DH.9. Entre los recibidos en 1921, unos 30 eran

(6) Aunque no nos consta, el acuerdo pudo haber sido no ya con Airco, sino con la de Havilland
Aircraft Company (fundada. como sabemos, en septiembre). La vuelta de Barron al servicio
activo tuvo lugar por Real Orden de 27 de noviembre.
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Un DH.9A espaiiol

(motor Napier Lion de

450 CV) en Marruecos.

Ndétese el radiador de gran
superficie instalado al

parecer para remediar proble-
mas de refrigeracién del motor
surgidos en Africa.
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Un DH.9 modificado por el Servicio como

avion fotogrdfico. Es ¢l mismo Nim. 58 que
aparece en paginas anteriores, siendo esta
fotografia de fecha posterior (pintura color
plata en vez de la verde o kaki).

DH.4 y el resto DH.9. Estas cifras son estimadas, existiendo la sospecha de
que algin -numero usado originalmente por un DH.4 fuera asignado mas
tarde a un DH.9 reconstruido por La Hispano. Los DH.9A recibieron los
numeros 63 a 70 y fos DH.9 fabricados en Guadalajara se numeraron, en
consecuencia, desde el 71 en adelante. Los DH.6 importados se numeraron
comenzando por el HE-1 (HE queria decir Havilland Escuela), pero los fabri-
cados por La Hispano recibieron, segln parece, numeracion independiente.

Ademas de los numeros de cola, los de Havilland llevaron en alas y fuse-
laje matriculas militares de letras. El H-1 (un DH.9) era M-MHAA y el HE-1
(DH.6) era M-MEAA. No parece que los DH.9A usaran ya matriculas de
letras, como tampoco los DH.9 y los DH.6 de fabricacion nacional. Los avio-
nes relagados por las provincias, poblaciones, etc., usaban inicialmente
nombres propios. Por ejemplo, el H-48 (un DH.4) era M-MHEG vy se llamaba
Cartagena, y el H-64 (un DH.9A) era Granada.

Los Havilland Rolls (DH.4)

T ODOS los DH.4 adquiridos por Espaiia tenian motor Rolls-Royce Eagle.
Como este motor era generalmente mencionado en el Servicio como
Rolls-Royce 275 HP, parece que se trataba de las versiones Eagle VI (322
HP) o Eagle VIl (325 HP). No nos consta que ninguno usara el mas potente
Eagle VIII de 375 HP, aunque es probable que asi fuera. En el Servicio de
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Aeronautica, el DH.4 fue conocido como Havilland Rolls para distinguirlo del
DH.9 (Havilland Hispano). Los motores Rolls-Royce Eagle eran mencionados
también por su nombre traducido (Aguila Siete, por ejemplo).

Al llegar los primeros DH.4 a Cuatro Vientos en otofio de 1919, se organizé
en dicho aerédromo, como hemos dicho, la transformacion de pilotos del
Servicio, actuando como instructor el comandante de Havilland. Los DH.4
debian ser pieza muy importante en la renovacion del material del Grupo de
Escuadrillas de Africa, mandado desde enero de 1920 por el comandante D.
José Maria Aymat Mareca, comenzando por la 2° Escuadrilla (Zeluan, Meli-
lla). De aqui que entre los primeros discipulos del “mayor” figurasen el capi-
tan D. Pio Fernandez Mulero y (si no erramos) el teniente D. Juan Valverde
Villarreal, asi como los pilotos de tropa Antonio Gutiérrez Lanzas, Telesforo
Espinel Meléendez y tal vez alguno mas, que se incorporaron a Zeluan en la
segunda mitad de enero. Los aparatos llegaron a Melilla en barco y comen-
zaron a prestar servicio hacia febrero. Parece que la escuadrilla, mandada
por Fernandez Mulero, consevé algun tiempo uno o mas de los Mixtos que
anteriormente la equipaban.

El nuevo material se empled en las operaciones iniciadas en mayo por el
general Fernandez Silvestre contra Beni Said, ocupandose el dia 15 Dar
Drius y siguiendo el avance hacia el norte para envolver el territorio de dicha
cabila. Las operaciones continuaron todo el ano, incorporandose a la escua-
drilla a lo largo de él algunos pilotos mas, transformados en Cuatro Vientos.
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Como ya hemos dicho, la 1 Escuadrilla (Tetuan) habia recibido en verano-
otofio de 1919 unos pocos Farman F.50 y Breguet 14, asi como algunos Mix-
tos. En la 3” Escuadrilla (Arcila), el ultimo Maurice Farman operd al menos
hasta diciembre, pero el aerédromo dej6 de usarse, habiéndose decidido
establecer una unidad en Larache cuando llegara material de vuelo. El 15 de
mayo de 1920, tres de Havilland (nums. 13, 15 y 17) despegaron en Cuatro
Vientos para Tetuan. Aunque el n? 15 sufrié un accidente, suponemos que
los otros dos alcanzaron su destino (7). Ademas, otros de Havilland devieron
enviarse por barco, pues el dia 20 del mismo mes llegé a Tetuan el capitan
D. Luis Sousa Peco, de Talleres de Cuatro Vientos, para dirigir el montaje de
aparatos de esta marca en la 1% Escuadrilla, permaneciendo alli hasta el 1 de
julio. Los de Havilland llegados a la Zona Occidental del Protectorado tal vez
incluyeron algun DH.9, pero ciertamente el DH.4 era el dominante (8). La
campafa de operaciones del general Berenguer comenzé a fines de junio.
Los de Havilland actuaron en la 1* Escuadrilla junto a los Farman y Breguet,
mientras que en la 3° Escuadrilla fueron el tipo tnico de dotacién. El 14 de
octubre se tomo6 Xauen, con poca participacion aérea efectiva, segin ha
dejado escrito Berenguer, a causa de la escasez de material de vuelo y la
larga distancia de los aer6dromos. A fines de noviembre, terminada la cam-
pafna, habia en Tetuan un F.50 (con los motores en mal estado), tres Breguet
14 (uno de ellos sin motor) y dos de Havilland; en Larache habia cuatro de
Havilland, dos de ellos en reparacion.

Hasta el desastre de Annual (21 de julio de 1921), el nimero de DH.4 en el
Grupo de Africa debié permanecer constante o casi constante: alrededor de
media docena en cada zona del protectorado. El resto de los DH.4 estaba en
Cuatro Vientos para transformacion de pilotos o en talleres. En la tragica
retirada de la Zona Oriental se perdié la 2* Escuadrilla al ser arrollado el
aerédromo de Zeluan. Fue precisamente en la reaccion espafola tras aquella
calamidad cuando se perfild6 por primera vez el caracter de nuestra Aviacion
Militar en combate, y el DH.4 fue un instrumento destacado en aquel pro-
ceso. Para remediar parcialmente a corto plazo la angustiosa situacion, se
envi6 de Tetuan a Melilla una escuadrilla de cinco DH.4 compuesta de tripu-
laciones y aparatos de Tetuan y Larache, y mandada por el capitan Saenz de
Buruaga. Esta escuadrilla fue la primera del que seria inmortal Grupo Rolls,
que se tormo al incorporarse a Melilla otras dos escuadrillas, respectiva-
mente en octubre y noviembre. Los jefes de éstas eran los capitanes D. Luis
Morenos Abella y D. Joaquin Gonzalez Gallarza y los aviones procedian ya
de la adquisicion patriotica.

(7) Accidente algo grotesco referido por Goma, Historia de la Aerondutica Espanola, Tomo I, p.
5563.

(8) La sospecha de que hubiera algan DH.9 se basa en lo que afirmé el general Berenguer en
carta de 4 de febrero de 1921 al Ministro de la Guerra: “Las escuadrillas, especialmente la
de Tetuan, incongruentes; en seis aparatos que posee hay tres modelos distintos. En el
mismo modelo “Havilland" los hay de dos sistemas que no pueden intercambiar sus piezas”.
Por supuesto, estos dos “sistemas” podrian ser simplemente diferentes series de DH.4 y del

motor Eagle.
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Escuadrilla de Havilland DH. 9.

Motor Hispano-Suiza 8Fb de 300 CV mon-
tado en un DH.9, con los capots quitados.




Excelente y rara fotografia de un de Havilland
DH.9A con motor Napier Lion de 450 CV.

Puesto de la ametralladora v del observador
en un DH. 9.

El Grupo Rolls fue mandado sucesivamente por el comandante D. Gui-
llermo Delgado Brackenbury, el capitan D. Joagquin Gonzalez Gallarza, el
comandante D. Luis Palanca Martinez Fortin (brevisimamente, en marzo-
abril de 1923) y el capitan D. José Carrillo Duran. El legendario Pepe Carrillo
habia sido observador de la 1° Escuadrilla del Grupo en 1921-1922 vy, tras
hacerse piloto, volvio a Melilla en abril de 1923.

Carrillo mandd el Grupo durante las memorables jornadas de Tizi Assa
(mayo-junio) y le fue impuesta la Medalla Militar en julio. En diciembre, el
Grupo Rolls (N° 3 de Africa) quedd reducido a dos escuadrillas. La que des-
aparecio fue la 17 las otras dos siguieron llamandose 27 y 3°. El 2 de sep-
tiembre del ano siguiente, 1924, el Grupo volé a Tetuan para tomar parte en
las operaciones de abastecimiento de posiciones durante el repliegue de
Xauen. Las dos escuadrillas trabajaron incansablemente. Dos dias después a
llegar a Tetudn murio en el aire por disparos enemigos el observador de
Carrillo, Capitdan D. Angel Orduna Lépez. El dia 28, con muy mal tiempo,
solo operd el Grupo Rolls. Carrillo, en una misién en solitario, fue derribado,
pereciendo él y su ametrallador-bombardero, Suboficial José Amat Amat.

En octubre, las dos escuadrillas de DH.4 pasaron a Larache, desde donde
operaron todo el invierno. A su regreso a Melilla, en primavera de 1925 los
viejos Havilland Rolls estaban tremendamente desgastados. De todas mane-
ras, el veterano Grupo N® 3 continud su vida con una sola escuadrilla de
DH.4, otra de DH.9A (Napier) y otra de Potez 15, mandado de nuevo por el
Comandante D. Joaquin Gonzalez Gallarza. En esta forma tomé parte en las
operaciones del desembarco de Alhucemas, en septiembre. Entonces man-
daba la escuadrilla DH.4 el Capitan D. Alfonso Gaona Martin, que se mato
ese mes en Tauima en accidente con un caza Nieuport 29.

A principios de 1926 tomo6 el mando de la Escuadrilla Rolls el capitan D.
Francisco Fernandez Gonzalez Longoria. En verano, la accién principal
estaba de nuevo en la Zona Occidental y el Grupo N2 3 volvio a Tetuan y
Larache. El parte de diciembre, de nuevo en Melilla, decia que la escuadrilla
tenia cinco DH.4, de los cuales s6lo dos en vuelo, y cuatro DH.9 (tres en
Madrid y uno en talleres). Esto parece indicar un proyectado reequipamiento
con Havilland Hispano. En todo caso, los DH.4 habian entregado en Marrue-
cos todo lo que les quedaba. Con la renumeracién de los grupos en febrero
de 1927, el N2 3 paso a llamarse N2 4 y no tenia mas que DH.9A y Potez 15.
Los DH.4 no vieron el dia de la paz en julio.

Los Havilland escuela (DH.6)

O hemos podido determinar hasta ahora cuando adquirié sus DH.6

nuestra Aviacion Militar. Los aparatos comprados en Gran Bretana
tenia motor Hispano de 140 CV y radiador frontal. En septiembre de 1920
habia 18 en inventario que, segin informe del Coronel Soriano, debian
“dejarse a extinguir con los motores que en ellos se emplean”. Los DH.6
estaban, creemos, en Cuatro Vientos en aquel ano. En 1921 los hubo en la
Escuela de Alcala y, quizas, Guadalajara. Soriano opinaba que podian ser
utiles en la etapa de perfeccionamiento de pilotos, pero, con algunas excep-
ciones conocidas, el DH.6 no se empled como aparato de escuela elemental.
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El DH.9A era el mads potente de los biplazas
procedentes del stock de guerra aliado.

Cuando se creo en los Gltimos meses de 1921 la Escuela de Tiro y Bom-
bardeo en Los Alcazares, cierto numero de DH.6 fue destinado a la misma,
empleandose para remolcar mangas blanco en el entrenamiento de ametra-
lladores. Originalmente, algunos, si no todos, los DH.6 importados tenian los
dos puestos sin separacion, aunque en fotos posteriores muestran puestos
independientes. Estos aviones tenian el empenaje vertical con bordes rectos
y el timon de direccion sin cuerno de equilibrado aerodinamico.

La Hispano de Guadalajara fabricé también el DH.6 con licencia, pero con
motor Hispano de 180 CV y radiadores Lamblin entre las patas del tren de
aterrizaje. Los puestos eran independientes y el empenaje vertical de la
forma curvilinea tipica de los DH.4 y DH.9, con cuerno en el timéon. No
sabemos cuantos aviones produjo la Hispano. A principios de 1924 se auto-
rizé oficialmente la compra de 10 de ellos, sin que sepamos si fueron los
primeros ni qué otros pedidos hubo. Los DH.6 espafioles eran llamados
E.180 y se numeraron probablemente por separado de los E.140 importados.

Cuando se creo en la Escuadra de Madrid (Getafe) el Grupo N2 31 como
segundo grupo de reconocimiento (el primero era el N2 21, dotado de DH.9),
le fueron destinados diez o doce E.180 como aparato interim. En junio de
1927, el Grupo N2 31 tenia s6lo seis de ellos en vuelo, siendo el 25 el nimero
mas alto.

Algunos E.180 sueltos estuvieron destinados en diversos aerédromos. Fue-
ron dados de baja probablemente hacia 1931, pero unos pocos siguieron
volando en aero-clubs, cedidos por Aviacion Militar. En alguna ocasion se
usé un DH.6 para remolque de veleros.

Los Havilland Hispano (DH.9)

L A combinacion entre la célula del DH.9 y el motor Hispano-Suiza 8Fb de
300 CV no hizo un avién de guerra excepcional, pero si un Gtil aparato
para escuela de transformacion y otras diversas aplicaciones. No sabemos
exactamente que uso se hizo de los pocos DH.9 Hispano incluidos en las
adquisiciones de 1919. Parece que en Cuatro Vientos se encontraban en
1920 los nums. 1y 2. En el raid Madrid-Lisboa realizado el 1 de febrero por
aviadores espafoles, un DH.9 con motor Hispano pilotado por el capitan D.
Luis Manzaneque Feltrer fue el unico con suficiente alcance para hacer el
vuelo sin escala intermedia. Los otros tres aparatos (un Salmson 2 A.2, el
prototipo Barrén de reconocimiento y un SVA biplaza) requirieron un aterri-
zaje en Arroyo de Malpartida, desde donde el SVA tuvo que renunciar a
seguir por averia.

Ya hemos dicho que consideramos posible que entre los DH.4 enviados a
la Zona Occidental de Marruecos en la primavera de 1920 hubiera algun
DH.9. En todo caso, el Havilland Hispano no fue considerado apto para el
servicio de guerra en Africa. En su informe de septiembre de 1920, el coronel
Soriano, Segundo Jefe del Servicio de Aeronautica Militar, consideraba el
motor Hispano-Suiza, “maravilla mecanica de la guerra”, construido bus-
cando la méaxima ligereza, demasiado poco robusto y seguro para lanzar a
los aviadores “por encima de un enemigo como el Moro, que no admite cuar-
tel”. Esto de la inseguridad del motor Hispano ha sido discutido por pilotos
con experiencia, que consideraban que las averias de los Hispano montados
mas tarde en los Bristol F.2B no eran imputables al motor en si, sino a los
sistemas de gasolina, aceite y aire comprimido. Sea como sea, los DH.9,
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cuando la produccion de Guadalajara los proporcioné en cantidad, se usa-
ron en los grupos de la Peninsula y en las escuelas, enviando a Marruecos,
aparte de algunos aparatos sueltos, solo una escuadrilla en 1927, como
veremos.

En 1922 se entregaron los primeros DH.9 hechos por La Hispano, crean-
dose el Grupo de Reconocimiento de la Base Aérea de Madrid con dos
escuadrillas de DH.9 en Cuatro Vientos y una de Ansaldo A.300 en Alcala.
También se establecid una escuadrilla de DH.9 en el nuevo Aerédromo de
Armilla (Granada). En 1923 se cred el Grupo de Reconocimiento de la Base
Aérea de Leodn, que estuvo durante anos en Getafe y, al parecer, casi en
cuadro. En 1926 tenia una escuadrilla de DH.9 y otra de Fokker C.IV, todavia
en Getafe. Este ano, La Hispano habia entregado ya del orden de 100 DH.9 o
mas.

Agotados los DH.4 del Grupo n? 3 de Marruecos, la Escuadrilla Rolls
comenzo a recibir algunos DH.9 muy a fines de 1926 como ya vimos. Proba-
blemente este es el origen de la Escuadrilla DH.9 ya mencionada. Cuando se
asignaron numeros a los grupos de la Peninsula (y se renumeraron los de
Africa) en febrero de 1927, el Grupo de Reconocimiento de Madrid (que
habia pasado de Cuatro Vientos a Getafe) recibié el n? 21 y el de Ledn el n®
23. En Burgos se organiz6 el n? 33, segundo de reconocimiento de la Base
de Ledn, con DH.9. Las obras de Ledn seguian sin terminarse y el Grupo n2
23 continuaba en Getafe. La Escuadrilla DH.9 de Melilla se integr6 con la de
Bristol F.2B en el Grupo n? 5 que, terminada la guerra en Marruecos este
ano, fue repatriado, pasando a Getafe y, en 1928, a Logrofio.

La produccion en cantidad del Breguet 19 y, algo después, del Loring R.111,
termino con la vida de los DH.9 en los grupos de reconocimiento. Esta reno-
vacion no debié terminar hasta 1931, desapareciendo el Grupo N2 33 todavia
equipado segun creemos, con DH.9.

En la Escuela de Clasificacion o Transformacion (en Cuatro Vientos desde
'su origen hasta 1927, y desde entonces en Guadalajara) el DH.9 presto ina-
preciable servicio, sirviendo también en la Escuela de Observadores (Cuatro
Vientos) y en la de Tiro y Bombardeo (Los Alcédzares) en determinados
periodos.

La Hispano de Guadalajara produjo en total unos 120 DH.9 (el nimero de
cola mas alto que hemos detectado es el 189, que estaba en Guadalajara en
1931).

Al iniciarse la Guerra Civil, los DH.9 que quedaban en inventario (tal vez
unos 40, aunque probablemente no todos en vuelo) sirvieron en las escuelas
de ambos bandos. En el gubernamental, la designacion de tipo en 1937 fue
RH y terminaron en Los Alcéazares. Los nacionales les asignaron el numero
de tipo 34, constdndonos la existencia de hasta el 34-19. Fueron baja hacia
1938.

Los Havilland Napier (DH.9A)

T ERMINADA la guerra de 1914-18 la empresa The Aircraft Disposal Co.,
Ltd. puso en venta cierto nimero de DH.9A con motores Eagle VIII y
Napier Lion. Este ultimo era un excelente motor que no llego a tiempo para
la guerra. Tenia 12 cilindros en W (tres blogues de cuatro cilindros cada
uno) y desarrollaba 450 CV, siendo por tanto de los méas potentes en su dia.
Como es natural, también era caro.

Para el uso en Marruecos, el Servicio de Aeronautica Militar adquiridé ocho
DH.9A Napier, que numero del N2 63 al 70. Con ellos se formo6 una escuadri-
lla para Melilla. Dos aparatos, al menos, eran regalo de provincias, como
indicaban sus nombres (N2 64, Granada; N2 65, Badajoz). El 4 de mayo de
1922 llegd a Melilla el capitan Moreno Abella pilotando el Badajoz para




Esta foto demuestra cémo un solo accidente
puede producir la baja temporal de Ia cuarta
parte de los DH.9A en servicio. Es probable
que se trate del ocurrido en el Aerédromo de
Andmara (Larache) ¢l 11 de marzo de 1927,
narrado por Goma, Historia de la Aerondu-
tica Espaifiola, Tomo I, p. 580.

hacerse cargo del nuevo Grupo Ligero, compuesto de dos escuadrillas de
Bristol F.2B (que ya estaban alli) y de la escuadrilla DH.9A (que llegd en
junio). El Grupo ligero, que mas adelantado el afo se llamaria Grupo N2 4 de
Africa, era ligero solo por lo que a los Bristol se referia, ya que los DH.9A
pesaban méas que los DH.4 del Grupo Pesado o Grupo Rolls. El primer jefe
de la Escuadrilla Napier fue el capitan Saenz de Buruaga.

Los DH.9A (lastima que fueran caros por sus motores) demostraron ser
excelentes para las operaciones de Marruecos por la seguridad de sus
Napiers, comparable a la de los Rolls-Royce, y por ser los mejores levanta-
dores de pesos (40 bombas de 10-12 kg.). Sin embargo, fue necesario resol-
ver el problema de la refrigeracion del motor, inicialmente insuficiente para
el entorno africano. La solucién no se produjo hasta 1924, afio en que tomo
el mando de la Escuadrilla Napier el capitan D. Alejandro Gomez Spencer.

Los DH.9A pasaron los ultimos meses de 1924 y primeros de 1925 expedi-
cionarios en Larache, con los Rolls. Después de la durisima campana, fueron
debidamente reparados y la escuadrilla paso al Grupo n? 3 con la Gnica res-
tante de DH.4 y la de Potez 15, participando en las operaciones del desem-
barco de Alhucemas. Spencer siguié al mando hasta mediados de 1926.

Para la campana final (1926-1927), el Grupo N2 3 se incorpordé a Tetuan,
pasando a Larache en los meses de otofio-invierno en que el campo de
Sania Ramel quedo practicamente inutilizable por el agua. En abril de 1927,
los DH.9A operaron desde el Aerodromo de Herraiz contra los rebeldes de
Tagsut, volviendo a Tetuén los tres Gltimos meses de la guerra.

En marzo-mayo de 1928, |la Escuadrilla Napier presto servicio en el Sahara

Espafol (que hasta entonces no habia tenido ninguna uni-

dad de Aviacion). La instalacion del motor Napier

se reveld inadecuada para impedir la entrada

de arena por la toma de aire, y, en opinién
del jefe accidental de la escuadrilla, capitan

D. Feélix Martinez Ramirez, la autonomia
del aparato era insuficiente

para las misiones sobre
el desierto. En mayo, la

Escuadrilla Napier fue rele-
vada por una de Breguet 14
con motor Rolls-Royce Eagle VIII,
volviendo los DH.9A a Nador, donde
siguieron prestando servicios cierto tiem-

po en el Grupo n® 4 con sus habituales
comparieros los Potez 15. La baja de los
DH.9A debid tener lugar hacia 1930-31 W

Bibliografia

Birtles, Philip J., De Havilland, Planemakers: 3,
Janés, Londres, 1984,

de Havilland, Sir Geoffrey, Sky Fever, Hamish
Hamilton, Londres, 1961.

Bruce, J.M., The de Havilland DH.4, Profile n? 26.
Bruce, J.M., The de Havilland DH.9, Profile n? 62.
Bruce, J.M., “The de Havilland DH.9A", Flight 25
mayo y 1 junio 1956.

Janés All the World's Aircraft, 1919.

Warleta, J., Salas, J. y Pérez San Emeterio, C.,
Aviones Militares Espanioles, IHCA, Madrid, 1986.
Expedientes personales de diversos aviadores.




N

La Batalla Aérea
de Madrid

(Noviembre 1936)

JESUS SALAS LARRAZABAL
General Ingeniero Aerondutico

'a

ANTECEDENTES

1936 se habia invertido por completo a finales de octubre, has-

ta el punto de que la Aviacion Nacional osd planear un ataque
masivo a los aerddromos de Cuatro Vientos y Barajas y a los ministe-
rios de Guerra, Marina y Gobernacion, a base de 12 lentos trimotores
Junkers 52, que debian efectuar el itinerario Salamanca-Avila-Naval-
moral (sic)-Cuatro Vientos-Madrid-Barajas-Guadarrama-Salamanca,
de 436 km. de longitud y 2 horas 11 minutos de duracion (véase ane-
xo0 1); los Fiat y Heinkel 51 de proteccion se unirian a los bombarde-
ros y los despedirian en Avila. Otro ejemplo de la euforia que reina-
ba en estos dias en la Jefatura del Aire es la propuesta de bombardeo
del puerto de Cartagena, a partir de Granada, con un recorrido sobre
territorio enemigo del orden de los 500 km., a cargo asimismo de
una docena de Ju 52.

Estos ataques no llegaron a efectuarse tal como estaban planea-
dos, pero los Ju 52 bombardearon Barajas el 26 de octubre y el agro-
dromo de Alcala el 1 de noviembre, acompafiados esta vez por los
Savoia 81.

El 2 de noviembre, con las tropas de Varela en Fuenlabrada y Pin-
to, el General Jefe del Aire —quien, como otros muchos, consideraba
inminente la caida de la capital de Espafia— transmitio al Jefe de
Fuerzas Aéreas de Toledo-Madrid la siguiente orden: “Queda termi-
nantemente prohibido, bajo su responsabilidad, que ningln aparato
bombardee la poblacion de Madrid sin orden expresa de Ud. Debe
arrojar sobre poblacion Madrid todas las proclamas y periddicos que
se remitan con este objeto”’.

Este mismo 2 de noviembre empezaban a tomar tierra en el nuevo
aerodromo de Torrijos los primeros Fiat, concretamente una patrulla
de la que formaban parte Garcia Morato y Julio Salvador, que volvia
de cumplir el Gltimo servicio de la jornada. Al dfa siguiente se incor-
porarian a Torrijos casi todos los Fiat de Talavera, aunque Angel Sa-
las y Miguel Garcia Pardo todavia volaron de Talavera a Torrijos, con
los Gltimos cazas, los dias 4 y 5.

Los Romeo-37 de reconocimiento y los Savoia 81 de bombardeo
quedaron en Talavera, los Junkers 52 repartidos entre Navalmoral y
Salamanca y los Heinkel 51 de caza y algin Heinkel 46 de reconoci-
miento proximo en Avila.

I A abrumadora superioridad aérea gubernamental de julio de

LA LLEGADA DEL CUERPO EXPEDICIONARIO RUSO

Un primer aviso de que la situacion estaba cambiando fue la apa-
ricibn en combate, el 28 de octubre, de los rapidisimos bombarderos
rusos Tupolev SB-2 Katiuska. Siete dias después, el 4 de noviembre,
la correlacion de fuerzas encontrd un nuevo punto de inflexion. En
dicha jornada una formacion de diez biplanos de caza Polikarpov
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I-15 (Chatos) sorprendit a la patrulla Fiat dirigida por el capitin De-
qual y tanto él como Magistrini (“Mainetti”) fueron derribados —he-
rido el primero y muerto el segundo—, capotando otros dos Fiat en
la toma de tierra. Los Chatos hirieron, asimismo, al teniente Fernan-
do Alfaro del Pueyo y el capitdin Augusto Aguirre —observadores de
un Romeo 37 y del Junkers nim. 22-55, de la Escuadrilla 2E22 (an-
terior 4% Escuadrilla), respectivamente— y ambos aviones quedaron
temporalmente inutilizables. Otro Ju 52 tom6 tierra fuera de campo
cerca de Toledo, el del teniente observador aleman Kolbitz, que re-
sultd herido.

Sin inmutarse por las importantes bajas del 4 de noviembre, los
Ju 52 bombardearon al dia siguiente Cuatro Vientos y Boadilla del
Monte y los Savoia 81 se dirigieron al aerodromo de Barajas, que no
encontraron por niebla. De los tres jefes de escuadrilla Fiat italianos,
muerto Olivero en accidente y herido Dequal, sélo quedaba en vuelo
el recién incorporado Maccagno (“Pecori”), que salio al frente de 9
Fiat y combati6 contra 12 Chatos; caido Maccagno en la lucha —con

una pierna herida, que hubo de amputarsele— los Fiat se rehicieron
por la presencia en sus filas de los capitanes espaioles Garcia Morato
y Salas y del teniente Salvador y derribaron algin aparato enemigo.
El parte de Madrid se apuntd cinco victorias aéreas y el nacional
ocho (siete cazas y un Potez), cifras ambas evidentemente exagera-
das.

Este 5 de noviembre, se incorpararon a Torrijos, para cubrir bajas,
los capitanes italianos Mosca y Nobili y algunos Fiat.

El 6, la Aviacion nacional ya tenia noticias seguras de los nuevos
cazas rusos —por haber tomado tierra con anterioridad dos pilotos
rusos en Segovia, por error— que se transmitieron asi a los aerddro-
mos: “Mucha velocidad, indicadores en ruso, americano y rumano.
Las escuadrillas, de 12 aviones, se encuentran, aproximadamente, en
Alcald y Barajas”. Otra informacion afadia que existian campos de
wuelo en Algete, Meco, Guadalajara y Barajas. De hecho, los aerddro-
mos habituales de los Chatos eran Alcald y Algete, pero la escuadri-
Ila de este campo estuvo unos dias destacada en Barajas.

Los bombarderos nacionales efectuaron este dia tres servicios de
guerra, siempre acompaiados por los Ro 37 y protegidos por los
Fiat. Garcia Pardo salio en los servicios primero y segundo, Marato
en el segundo y Salas en el tercero, al frente de 5 Fiat, que combatie-
ron contra 7 Chatos. En la escuadrilla Richagov vold Andrés Garcia
Lacalle, por vez primera.

Los Ju 52 espaioles atacaron los alrededores de Madrid (Cerro de
los Angeles, Villaverde, Carabanchel y Campamento de Retamares) y
dos alemanes la estacion de Aranjuez. Uno de los trimotores de la
4E22 —el 22-63, pilotado por Larrauri— llegd a Talavera con 43 im-
pactos y hubo de ser enviado a Sevilla para su reparacion. El Ju 52
del jefe de escuadrilla von Moreau tomo tierra entre Esquivias y Gri-
iion y un He 51 aleméan, al aterrizar de noche en Avila, chocd con
otro, guedando ambos inutilizables.



LA VISPERA DEL ASALTO FRONTAL A MADRID

Desvanecida ya la idea de que Madrid seria abandonada sin lucha,
el general Varela decidid iniciar el 8 de noviembre el asalto a la capi-
tal de Espaia y el mando nacional establecié una zona de sequridad
en el interior de Madrid, que prometia no bombardear.

El 7 de noviembre, el coronel Ruggero Bonomi (“Federico Fede-
rici’) comunicaba al enlace de Aviacién en el puesto de mando de
Yuncos, desde la Jefatura de Fuerzas Aéreas de Talavera, lo siguien-
te: “Por nimero de cazas enemigos, coronel dispone no se preste
ningun servicio”.

De acuerdo con esta orden, el 7 no volaron ni los Fiat, ni los Ju
52 de Navalmoral —dependientes todos ellos de la Jefatura de Fuer-
zas Aéreas de Talavera— ni tampoco las escuadrillas 1E22 y 2E22,
que seguian en Salamanca, aunque al dia siguiente se trasladarian a
Escalona (Toledo). Los He 51 alemanes de Avila, no supeditados a
Talavera, es posible que efectuaran un servicio de guerra, si acepta-
mos el testimonio por parte del ministerio de Marina y Aire (no po-
demos confirmarlo a base del Diario de Trautloft, ya que este piloto
alin no habia vuelto a Avila, de su viaje a Sevilla).

El sdbado 7 de noviembre habia 16 Fiat en vuelo, entre Torrijos y
Talavera, y otros cinco en reparacién o revision en Talavera. A su
frente estaban los capitanes Mosca y Nobili, recién llegados, y los ve-
teranos espafoles Garcia Morato y Salas. En Avila desplegaban los 9
He 51 de Eberhard. _

En oposicion a ellos, dos escuadrillas de Chatos, capitaneadas por
los rusos Richagov (“Pablo Palancar’”) y Tarjov (“Antonio”), a las
que se incorporaron los espaioles Andrés Garcia de La Calle (“Laca-
lle”"), Jests Garcia Herguido y Fernando Roig Villalta,

En bombarderos, 15 Ju 52 y 4 Savoia 81 se oponian a tres escua-
drillas de rdpido bimotores Katiuska —las de Schacht, Jalzunov y
Nesmeyanov— y una de trimotores Potez. Los 8 “Ro 37 de reconaci-
miento de Talavera y los pocos He 46 de Avila se oponian a los Bre-
guet X1X, pues los Rasantes alin no estaban operativos.

El domingo 8, las columnas del ala izquierda de Varela, mandadas
por Yagiie, irrumpieron en la Casa de Campo, pero, carentes de apo-
yo aéreo, fueron frenados en su arboleda. Los sesis Ju 52 espafioles
desplegados en Salamanca recibieron orden de despegue a las 12.00
y, acompanados por 9 He 51, acudieron al sector del barrio de la
China, en la margen occidental del Manzanares, desde donde se hosti-
lizaba el flanco derecho delos atacantes, segiin el relato del entonces
teniente Seibane (véase Anexo nim. 7) (1).

El Generalisimo de |los Ejércitos nacionales ordend a las 15.15 ho-
ras que tres Romeo 37 y nueve Fiat acudieran a proteger el avance
por la Casa de Campo y a lanzar proclamas. Bonomi nos dice en sus
memorias que, al haberse terminado la reparacion de dos Fiat en Ta-
lavera, eran ya 18 los aviones en vuelo de este tipo y consintio por
ello que se efectuase alguna accion.

El parte de Madrid de este dia dice que la Aviacion enemiga pasd
“sobre la capital en las primeras horas de la tarde, lanzando algunas
bombas y desapareciendo rdpidamente al advertir la presencia de
nuestras escuadrillas de caza'. Nada aclara el parte nacional de esta
jormada, pero Seibane anota en su diario que los Ju 52 se adentraron
en un Madrid cubierto de nubes bajas hasta alcanzar el Retiro, donde
viraron para dar una segunda pasada al objetivo, siendo entonces hos-
tigados por la caza enemiga, atague que fue repelido por la caza de
escolta, que derribo, al menos, dos aparatos.

(1) Otros pilotos de Ju 52 no citan este servicio del dia 8 y si uno del 9, -




No puedo contiimar ni negar esta afirmacion pues el domingo 8
de noviembre no volaron ni Garcia Morato, ni Salas, ni Salvador, ni
Garcia Pardo, por lo que esta accion no aparece reflejada en sus cua-
dernos de vuelo. Bonomi, buen notario, en general, de los sucesos
aéreos de 1936 en los frentes del Sur y de Madrid, falla en el relato
del 8 de noviembre, fecha en la que se trasladd a Sevilla para activar
la reparacion y montaje de los 15 Fiat de la 3% Escuadrilla, para no
volver a Talavera hasta el martes 10.

Un residente en Madrid afirma que en la mafiana del 8 de noviem-
bre cay6 un Chato en el Cuartel de la Montana y que su piloto, lan-
zado en paracaidas, fue muerto por los milicianos,que lo tomaran
por aleman. Mi infarmante recogi6 una libreta que se le cayo al pilo-
to y recuerda perfectamente que estaba escrita en caracteres cirili-
cos, lo que demuestra que el piloto era ruso. Pensé yo inicialmente
que este suceso habria ocurrido el dia 9, pero el testigo llevaba su
propio diario, gue conserva. La discrepancia de horarios puede resol-
verse situando el combate alrededor de las dos de la tarde —lo que
concuerda con los relatos de Seibane y del parte de Madrid— hora
que los madrilefios consideran aiin de la maiana, dada la tardia hora
a que acostumbran comer.

ACTIVIDAD AEREA DESDEEL 9 AL 12 DE NOVIEMBRE

El lunes 9 ya serian 21 los Fiat operativos en Torrijos, al haberse
incorporado tres procedentes de Sevilla, con escala en Caceres. Ello
permitid que estos cazas efectuaran dos servicios de guerra por la ma-
fiana, con 15y 14 aviones respectivamente.

En el primero, a las 9.00 horas y con participacion de Garcia Par-
do, protegieron a seis Romeo 37 que actuaron en ambas margenes
del rio Manzanares, desde el puente de Segovia a la Estacion del Nor-
te. Morato y Salas salieron en el sequndo servicio, de proteccion a5
Ju 52.de Escalona y 7 u 8 Ro 37; evitaron un bombardeo de los Ka-
tiuskas y combatieron contra una formacion de Chatos, derribando
uno Morato. En esta jornada fue abatido sobre la Casa de Campo el
espaiiol Fernando Roig, de la Escuadrilla Richagov..

José Larios ha escrito que el 10 de noviembre actuaron tres escua-
drillas espaiiolas de Ju 52, aunque en realidad salieron las cuatro, pe-
ro como la 2E22 solo tenia un avidn operativo y la 1E22 dos, entre
ambas formaron los efectivos de una. Los Ju 52 de Navalmoral y los
Romeo 37 despegaron a primera hora de la mafiana, acompanados
por 14 Fiat, y los Junkers de Escalona lo hicieron después de las tres
(a Gltima hora de la tarde el brigada Ananfas San Juan se fugaria con
uno de los trimotores a Alcala de Henares). Este martes 10 llegaron a
Talavera otros nueve Fiat procedentes de Sevilla, pero por mal tiem-
po no pudieron seguir a Torrijos hasta el dia siguiente.

Los Katiuskas bombardearon, en varias ocasiones, la Casa de Cam-
po, Carabanchel, Campamento, Fuenlabrada, Leganés, Getafe y el
Cerro de los Angeles (que Madrid llamaba Cerro Rojo). Pero la ac-
cion mas importante de los aviones gubernamentales, fue un especta-
cular ametrallamiento de la Casa de Campo, poco después de medio-
dia, en el que participaron 18 Chatos.

El miércoles 11 los Junkers no volaron, los Ro 37 solo efectuaron
algln reconocimiento y los Fiat servicios de alarma o de traslado.
Bonomi dio orden de que los Fiat no salieran en nimero inferior a
15, cifra en lo que solian presentarse los Chatos, y prohibié que se
persiguiera al enemigo en el interior de su territorio (tactica adopta-
da también por el mando adversario), debiendo limitarse los Fiat a
interceptar los bombarderos enemigos y a escoltar a los propios.

Koltsov afirma que los bombarderos gubernamentales destruye-
ron el dia 11 doce aviones en el aerddromo de Avila, de lo que se ha-
cen eco los partes de Madrid. Trautloft explica que, a media mafiana,
tres bombarderos hicieron blanco en la mitad del aerédromo, sin
que, milagrosamente, la metralla alcanzara ni a los aviones ni a los
hombres.

El 12 los aviones alemanes no pudieron cruzar la cordillera, por
mal tiempo; los ruses lo intentaron, al parecer, y dos Katiuskas cho-
caron entre si, pereciendo todos sus tripulantes.
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EL GRAN COMBATE AERED DEL 13 DE NOVIEMBRE

Desde el 4 al 12 de noviembre ambas aviaciones habian perdido
un nimero similar de cazas y bombarderos (véanse anexos nims. 14
y 15), pero los Fiat pudieron cubrir sus bajas y los Chatos no. Ello
les permitio intentar, el dia 13, la recuperacion del dominio del aire.

Yaglie, asegurado ya el control de la Casa de Campo, decidio for-
zar ese dia el cruce del Manzanares, y Miaja, por su parte, habia ele-
gido esa jornada para iniciar una ambiciosa contraofensiva en tenaza,
que prologd con una alocucién que empezaba asi: “‘Cincuenta mil
hombres vais a aplastar hoy...".

El choque en tierra fue brutal y en el aire 14 Fiat y 9 He 51 que
acompafiaban a 3 He 46 y 10 Ju 52 (cinco espaiioles y otros tantos
alemanes) se enfrentaron a las dos escuadrillas de Chatos en un largo
y cruento combate. Cayeron tres jefes de escuadrilla: el capitan ruso
“Antonio” —maltratado por la muchedumbre, al confundir otra vez
la nacionalidad—, el veterano alemén Eberhard y el debutante italia-
no Mosca, quien, mas afortunado que los otros dos, sélo resultd heri-
do por el momento; muri6 asimismo, otro destacado piloto alemén,
el teniente Henrici. El capitdn “Antonio” no era sino Serguei Tarjov,
cuya defuncion consta en los papeles del Hospital Gomez Ulla, con
fecha 22-11-36.

Los tres pilotos espafioles que volaron con los Fiat tuvieron una
actuacion brillante. A Morato y Salvador se les reconocid el derribo
de un Chato a cada uno y Salas logrd segar el plano de uno de los
cinco Katiuskas que bombardeaban a gran altura Getafe y Cuatro
Vientos, cuya tripulacion se lanzo en paracaidas; Garcia Pardo no sa-
lio en este servicio, pero actud de jefe de una de las tres patrullas, de
5 Fiat, que acompaiiaron a b Ro 37 a Seseiia.

El parte de Madrid reclama el derribo de cinco cazas —lo que pue-
de ser cercano a la verdad, pues Mariotti tomo tierra fuera de campo
junto a Getafe, aunque dejd el avion intacto—, y reconoce la pérdida
de un Breguet (sic) y que dos pilotos de otros aparatos resultaron he-
ridos.

Por la tarde, en otro combate, ambas aviaciones se apuntan cuatro
victorias, reconociendo la de Madrid la pérdida de dos aviones. La
importancia de los combates del viernes 13 viene reflejada en los par-
tes respectivos, que reclaman un nimero de victorias similar al del
periodo que va del 4 al 12 de noviembre.

El resultado global de la jornada favorecio a la Aviacion nacional,
a pesar de sus sensibles pérdidas, pues los Chatos no presentaron
combate en la jornada siguiente. Los Ju 52 y Fiat sobrevolaron el
Manzanares por la maiiana y el Sur de Madrid por la tarde.

Para evitar nuevas agresiones a pilotos rusos, el general Miaja pu-
blico el 14 de noviembre la siguiente nota: “El aviador que se lanza
de su aparato utilizando el paracaidas esté fuera de combate vy, por
ello, ordeno a todas las fuerzas de defensa de Madrid que no dispa-
ren, en ningln caso, sobre paracaidistas que pueden ser propios, por
la dificultad de identificacion y que, en el caso de ser enemigos, pro-
porcionan interesantes informaciones, de gran utilidad para las ope-
raciones.

ASENSIO CRUZA EL MANZANARES EL DIA 15

La contraofensiva de Miaja del 13 fracaso y ese diay el 14 se su-
cedieron los infructuosos ataques de Yagie para cruzar el Manzana-
res, obstaculo no tan insignificante como pueda parecerle al lector,
no por el rio en si, sino por la orografia de ambas mérgenes, con los
edificios del paseo de Rosales y de la Ciudad Universitaria dominan-
do el valle y {as posiciones de arranque de los asaltantes, situadas en
los confines orientales de la Casa de Campo y del Club de Campo.

El 15, Miaja y Varela coincidieron en el intento de forzar el paso
del rio, que encomendaron, respectivamente, a Durruti y Asensio.

Los Katiuskas se dedicaron a hostigar los aerddromos enemigos,
sin lograr los grandes éxitos que el parte de Marina y Aire le acha-
caba. Seglin dicho parte, los Chatos entablaron combate a las 9 y me-






dia con los aviones que atacaban Madrid (Parque del Oeste y Ciudad
Universitaria, hasta Rosales y el Cuartel de la Montafia), pero ni Mo-
rato, ni Tautloft, ni Seibane se hacen eco de esta noticia. El parte na-
cional reclama una victoria aérea y el de Madrid anuncia la destruc-
cion de 4 aviones en el aire y 16 en el suelo.

El ataque de los Junkers, Romeo 37, Heinkel 51 y Fiat se repro-
duce a primera hora de la tarde y al caer ésta el teniente coronel
Asensio logro crear una cabeza de puente en la margen izquierda del
Manzanares, entre Puerta de Hierro y el puente de los Franceses, lo
que fue anunciado jubilosamente por el parte nacional.

LOS I-16 ENTRAN EN ACCION

En |la maiiana del 16, ni los Ju 52 de Escalona ni los de Navalmo-
ral pudieron bombardear por la mafiana, los objetivos previstos, debi-
do a una fuerte niebla, que no afectd a los Fiat de Torrijos.

Por la tarde las escuadrillas 1E22, 2E22 y 3E22 y los Ro 37,
acompaiiados por 14 Fiat y un nimero indeterminado de He 51, ata-
caron la zona entre el Hospital Clinico y el Cuartel de la Montaia.
Los cazas de escolta hubieron de luchar contra 23 enemigos y Mora-
to personalmente lo hizo contra ocho Chatos y cuatro |-16 (Ilamados
Moscas en Espafia por los de su bando y Ratas o Boeing por sus opo-
sitores). El parte de Marina y Aire reclama los derribos de dos Fiat,
dos Heinkel y un Junkers (que no se produjeron) y reconoce la pér-
dida de un caza, cuyo piloto se lanzd en paracaidas; Koltsov nos dice
que dicho piloto era Pablo Palancar osea el capitan Richagov (2).

La escuadrilla 4E22, sin escolta de caza, bombarded la estacion
ferroviaria de Villacafias, 70 Km. al interior de las Ifeas enemigas y
no muy alejada del aerodromo de Mora de Toledo, que, afortunada-
mente para los Ju 52, no albergaba aviones de caza.

Los Katiuskas, por su parte, se dedicaron a bombardeos lejanos,
en Salamanca y Cédiz y a hostigar concentraciones enemigas en el
frente de Madrid.

El 16 de noviembre, después de desarticular un intento de estran-
gulacion de su zona avanzada, Asensio amplio su estrecha cufia de la
Ciudad Universitaria y conquisto la Casa de Veldzquez y la Escuela
de Ingenieros Agronomos. El 17, las nuevas columnas de Barron y
Delgado Serrano lograron penetrar en la Ciudad Universitaria y Asen-
sio pudo ensanchar la brecha por el flanco norte hasta el palacete de
la Moncloa y por el sur hasta el Hospital Clinico y el Parque del Oes-
te.

En el primer servicio de la manana del 17, dos formaciones de sie-
te Fiat, encabezadas por Nobili y Salas, escoltaron a dos escuadrillas
de Ju 52, a dos Savoia 81 (que ya habian terminado el cambio de
motores en Sevilla) y a algunos Romeo 37 hasta Madrid. Cuando las
bombarderos y siete de los Fiat ya habian iniciado el regreso, apare-
cieron dos Moscas a baja altura que fueron atacados por la escuadri-
lla de Salas, cuyos gregarios declararon haber abatido a ambos. El
parte de Madrid admite la pérdida de un avion.

Por la tarde volvieron los Ju 52 a la Estacion del Norte y Cuartel
de la Montafia, acompafiados esta vez por Heinkel 51 alemanes y
Fiat italianos (Salas y Salvador haban salido por la manana, ametra-
llando éste a uno de los Moscas, y Morato y Garcia Pardo solo hicie-
ron este dfa, respectivamente, un vuelo de reconocimiento y uno de
alarma). En el Gltimo bombardeo del dia 17 resultd incendiado el
palacio de Liria.

El 18 de noviembre, ni Garcia Escdmez (sucesor de Yagiie, que
habia causado baja por enfermedad) consigue penetrar en el paseo de
Rosales y en la calle Princesa desde su precaria base de partida de la
Ciudad Universitaria, ni Alzugaray pudo expulsarle de ella. Este dia,
prescindiendo del anterior condicionante de la ocupacion de la capi-
tal, Italia y Alemania reconocieron a Franco.

(2) Los Fiat tuvieron un herido, el suboficial Beretta, que llegd al campo con
su avion.
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Los Ro 37, los Savoia 81y el Grupo 2G22 de Navalmoral (escua-
dillas 3E22 y 4E22) recibieron orden este dia 8 de batir ambas mar-
genes del Manzanares entre los puentes del Rey y de la Reina, zona
enmarcada entre dos concentraciones de fuerzas propias (Casa de
Campo y Parque del Oeste). El bombardeo se efectud a una altura de
1.500 a 2.000 metros, con pleno éxito, bajo la proteccion de una
formacion de Fiat, en la que volaba Garcia Pardo. El Grupo 1G22
atacd en esta jornada la Estacion del Norte y la via férrea.

LOS BOMBARDEOS DE MADRID DEL 19 DE NOVIEMBRE

Como mejor sistema de impedir el avance hacia el interior de Ma-
drid de las tropas situadas en la Ciudad Universitaria, Alzugaray man-
tuvo el dia 19 su actitud ofensiva, fruto de la cual Durruti resultd he-
rido de muerte en ocasion confusa.

A la Aviacién nacional se le encomendd un Gltimo y gran esfuer-
zo, con animo de doblegar la moral de las tropas de Madrid. Bonomi
ha descrito un gran bombardeo de la capital realizado en la mafiana
del 19, pero ello ocurrit en las primeras horas de la tarde.

Por la maiiana cinco Ju 52 de los Grupos 1G22 y 2G22 y dos Ro-
meo 37 acudieron una vez més al Manzanares y a la Ciudad Universi-
taria, que estaban cubiertos de bruma, y se adentraron en la zona ur-
bana, concretamente hasta la manzana Jorge Juan, Villanueva, N-
fiez de Balboa, Castelld. Fueron protegidos por una formacion de
Fiat, en la que volaba Morata.

La accion principal estaba planeada desde el dia anterior y en ella
debfan participar al menos 12 Ju 52, 9 Heinkel 51 y 15 Fiat (Véase
Anexo nim. 2), pero quedaba por fijar la hora de salida. Segiin Sei-
bane los Junkers de Navalmoral fueron alertados para las 13.00 (Véa-
se Anexo nim. 6) y poco después, a las 13.09, se cursé a los aerodro-
mos de Salamanca, Talavera, Navalmoral y Escalona el siguiente
mensaje telegrafico:

“Zona sequridad Madrid para refugio ancianos, mujeres, nifios y
personal no combatiente, se amplia a c/. Zurbano-Nuevos Ministe-
rios, al Oeste; paseo de Ronda, al Norte; Velazquez-paseo de Ronda-
Goya, al Este; y Goya-Génova, al Sur"”.

A los Ju 52 de Salamanca (escuadrilla “Pedros” y “Pablos” 0 “ne-
grillos”) se les dio orden de despegar a las 14.00, pasar por la vertical
de Avila a las 14.45 y alas 15.15 sobre Torrijos (Véase Anexo nim.
3). Seibane afirma que los Ju 52 de Navalmoral se unieron a los Fiat
sobre este aerodromo a las 14.45.

Los cazas que participaron en la accion estan bastante bien deter-
minados por la Orden de Operaciones (15 Fiat y 9 He 51) y por los
datos aportados por Salas (16 Fiat) y por Trautloft (24 cazas). Pare-
ce, pues, que salieron dos formaciones de Fiat de 9 y 7 aviones, man-
dadas por Nobili y Salas, y otra de 9 u 8 He 51, a cuyo frente iba
Kniippel. El parte de Madrid reduce la cifra de cazas enemigos a 20
y Seibane eleva esta cifra hasta 30.

En lo que a bombarderos se refiere hay alguna mayor indetermi-
nacion. Salas, el mas concreto en este caso, anotd en su cuaderno de
vuelo que escoltaron a 16 Ju 52 y 4 Savoia 81, asi como a 12 Ro 37,
pero Seibane se refiere a 24 trimotores y 12 Romeos. El parte de Ma-
drid, como en el caso de los cazas, da las cifras menores: 18 trimoto-
res y 6 aviones ligeros.

Con los Savoia 81 volaban dos tripulaciones espafiolas, encabeza-
das por Antonio Llorente y Joaguin Tasso, y una de las dos escuadri-
llas de Ro 37 era completamente hispana (J. Mufioz “el Corta”, M.
Guerrero, J. Murcia, R. Jiménez Benami, J. Compagni, etc.).

La formacién penetrd en Madrid por el Sur, barrios de la China y
la Carolina y Vallecas y siguieron luego al Retiro (donde bombardea-
ron la bateria del 15,5 alli emplazada) y a Cibeles (ministerios de la
Guerra, Marina y Comunicaciones y frontdn Jai-Alai) y una de las es-
cuadrillas de trimotores a la Puerta del Sol (ministerio de Goberna-
cion y anexos).

La Escuadrilla 4E22 fue hostigada sobre Cibeles por tres cazas



que atacaron a los Ju 52 por delante y abajo (conocian bien los pun-
tos deébiles, a causa del avion fugado de Escalona) y luego por otros
mas.

Seibane relata como pudo ver desde el “puchera” la forma en que
las trazadoras encuadraban el avion. “He podido observar —escribe—
hasta una docena de cazas disparandonos sus cuatro ametralladoras.
Solo podemos concretar hacia atras, pero no nos dan tiempo apenas
para hacerlo”. Este sector ciego de frente y hacia abajo se corregiria
mas tarde, montando en el “puchero” una tercera ametralladora que
disparaba en esa direccion, con el grave inconveniente de no poder
usarse en el peligroso momento del bombardeo.

“Picamos fuertemente hacia las |ineas propias —prosigue Seiba-
ne— a velocidades de cerca de 300 km. a la hora y el avion trepida
enormemente. Los cazas rojos nos siguen, incluso dentra de nuestras
lineas, ya que la caza propia combate sobre Madrid"'.

Tanto el avion de Seibane (pilotado por Rute) como el de Ricar-
do Guerrero, jefe de la escuadrilla, tomaron tierra en Talavera total-
mente acribillados y evacuaron alli al sargento radio del avién de Ru-
te, Juan Salvador Garcia, que habia resultado herida en un muslo.
También llegaron impactados los Ju 52 de la otra escuadrilla de Na-
valmoral, la 3E22, cuyos primeros pilotos eran Carrillo, Presa y Pa-
bla Benjumea (que sustituia a Luis Bengoechea, ausente por enfer-
medad).

El Grupo de Escalona sélo tenia en vuelo desde el dia 17 tres
aviones, los de Gil Mendizabal y Urefia (1E22) y el de Rueda (2E22),
por lo que los Ju 52 restantes tenian que ser de las escuadrillas ale-
manas “Pedros” y “Pablos” —mandadas por Von Moreau y Henke—
que debian haber recibido algiin avidn adicional en los (ltimos dias.

El enfrentamiento de la tarde del 19 de noviembre fue el postrer
gran combate aéreo de 1936. El parte nacional se atribuyé el derribo
de cuatro cazas y el del Ministerio de Marina y Aire admitid la pérdi-
da de dos, pero se apuntd el abatimiento de tres Junkers y tres cazas
enemigos. En realidad no cay6 ningin Ju 52 —aunque casi todos |le-
garon con impactos de bala—, ni tampoco hay noticias de Fiat o He
51 derribados o pilotos heridos.

Pirrica victoria, no obstante, imposible de repetir si queria mante-
nerse la potencia ofensiva de los lentos trimotores nacionales. EI 20
de noviembre tuvieron que bajar a Sevilla, a reparacion, los dos Ju 52
mas castigados en el combate y tanto el Grupo de Escalona como el
de Navalmoral quedaron al 50 por ciento de sus efectivos. La Gnica
escuadrilla intacta, la 3E22, seria pronto bombardeada en su aero-
dromo y muy castigada en la poasterior batalla del Jarama —con la
pérdida del avion de su jefe, capitan José Calderon—, en la que su ac-
tuacion fue muy distinguida, pues los dos aviones restantes, pilota-
dos por Manuel Presa y Pablo Benjumea, no abandonaron el bombar-
deo que habia costado la muerte a su jefe.
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TERCERA ESCUADRILLA CUARTA ESCUADRILLA

Bombas Bombas de Bombas de n Bombas ) Bom!:a;
Avién ndm. 250 kg. 50 kg. 10 kg. Carga total Avidn nim. de 50 Kg. incendiarias Carga total
1 ) 8 32 1 16 288
5 7 g 22 2 16 288
3 2 8 32 3 16 288
OBJETIVOS Dbjetivo
(Frente acubrir. . .100m.)_ ... . . Frente acubrir . . .. 500 m.
1. GOBERNACION (Fondo a cubrir . . . 100 m_]Edmcau ministerio BARAJAS Edificaciones
Fondo a cubrir ., ... 400m,
Bombardeo . ...... 2 bombas de 250 kg.
2. GUERRA :E;i"d‘z g fgg "m’; Edificio ministerio Bombardeo
_ ' Bombas Bombas
Bombardeo . ... ... 2 hombas de 250 kg. Avionndm,  de 50 Kg.  incendiarias  Superficie
3. COMUNICACIONESY (Frente 200 m.) Edificio ministerio y edifi- 1 14 288
MARINA (Fondo 200 m.) cio de Comunicaciones. ) 14 288 Frente . . . 300 m.
Bombardeo . . . . . . 2 bombas de 250 kg. 3 14 288 - Fondu . . VAN,
RUMBOS PARCIAL TOTAL
DE A G Carreccidn M Distancia Km. H M H M
1 Salamanca Avila 112 34 34
2 Avila Navalmoral 76 23 57
3 Navalmoral Barajas 36 11 1 08
4 Barajas Guadarrama 54 16 1 24
5 Guadarrama Salamanca 158 47 2 11
436 2 1

NOTA: Este cuadro se reproduce exactamente como figura en el documento original. No obstante, de su examen parece deducirse un error al consignar Na-
valmoral, que podr(a ser realmente Navalcarnero.
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ANEXO n<2

ORDEN Df OPERACIONES N= 1,118

Mahana dia {fa las ,/4 A%c;e la mafana se encontrereén doce Jun--

kers cargados de bombas ( de 250,50 Kgs e ingendiarias) en el aerodromo de

Salamanca con objeto de efectusr un bombardeo sobre Madrid a la hora que se

indique.

Dicho bombardeo se hard bajo la proteccidn directa de 9 Heinkel de Avila

¥ la indirecta de 15 cazas de Torrijos,

Los cobsjetivos seran: Para la 18 escuadrilla de tres evioncs,el Paseo =

de coches del Retiro y la baterf{a dc 15 del Observetorio Astronomico (6 tm

z
bas de 250 ,24 de 50 y el resto incendiarias ) .La 2% Escuadrilla,el Ministe=

rio de la Guerra | 6 de 250 Kgs. y el resto incendiarias) . Pera ls 38, Minis-

terio de Comunicaciones,Ministerio de Marias y Fronton Jai-plsi ( 12.de 250 »

v 12 de 50 ) ,Para la 42 el Ministerio de la Gobernacidn y anexos ( 6 de 250 «

Kgs y el resto incendierias)

La orden de salida se daia con media hora de antelacidn.
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Relatos contemporaneos de un participante nacional

CUADERNO DE VUELO DEL COMANDANTE

Combates
nameros

19

20

21

JOAQUIN GARCIAMORATO

Dias NOVIEMBRE 1936

4 Patrulla "Fiat”. Vigilancia frente
de Mostoles, ametrallando artille-
riay trincheras en Alcorcén . . . .

5 Escuadrilla “Fiat”. Vigilancia
frente de Getafe-Alcorcon, com-
batiendo sobre Madrid con 12
“Curtiss’ de caza, derribando uno
de ellos y ametrallando un “Potez
54", que toma tierra con un mo-
TOr Bl oo vs 55 5 5 5 Ba

Escuadrilla “Fiat”. Proteccion
Junker en bombardeo de Boadilla.
del Monte

on

6 Escuadrilla “Fiat”. Proteccian co-
lumna Yaglie en avance hacia Cua-
troVientos .. .............

9 Escuadrilla “Fiat”. Proteccidn
“Junker” y “Romeos’ sobre Ma-
drid, combatiendo con cinco
“Curtiss”, derribando uno y ame-
trallando ocho “Sophia”, impi-
diendo bombardeasen AA

10 Bisqueda de un campo alrededo-
res Cuatro Vientos

11 Salir al encuentro, sobre las nubes
de una escuadrilla para conducirla
BlCBNDD . . . - s e s o

11 Alarma sobre Torrijos

12 Alarma sobre Torrijos

13 Escuadrilla  "Fiat”. Proteccian
“Junkers” y “Romeos”, hombar-
deo de Rosales (Madrid), comba-
tiendo con 13 "“Curtiss” y derri-
bando uno, que se incendia en el
aire, y ametrallando tres “Sofia”

Horas

2,05

Victorias
niimerns

12y 13

hasta consumir los cartuchos AA . 1,30 156
13 Alarma sobre Torrijos

14 Patrulla “Fiat”’. Vigilancia sobre
Torrijos

14 Escuadrilla “Fiat”. Proteccidn
“Junker”’, bombardeo Marariosa

1 O S SN S 1,25

15 Patrulla “Fiat”. Proteccion “Jun-

ker”, bombardea Rosales (Ma-
drid) AA . ... .. 2,05

15 Patrulla “Fiat”'. Vigilancia sobre
TOFTHOE: o 55 serm htim e mos sl 2,20

22 16 Escuadrilla “Fiat”. Proteccion

“Junker”, bombardeo de la Ciu-
dad Universitaria, combatiendo
con ocho “Curtiss” y cuatro
"Boeing” monoplanos AA

17 Patrulla “Fiat”. Reconocimiento

alrededores de Malpica. . .. . ... 0,50
19 Escuadrilla “’Fiat". Proteccion

“Junker”, bombardeo estacion del

Norte (Madrid) AA ... ... .. .. 145

NOTA: Los nimeros de combates y de victorias san datos apor-
tadosporel autor. El resto se reproduce textualmente.

(Relatos contemporaneos de un participante nacional).

CUADERNO DE VUELO DEL CAPITAN
ANGEL SALAS LARRAZABAL

4-11-36  Fiat nim. 199, 2h.00, Talavera.
Vigilancia aerodromo.
Fiat nim. 199, Dh.15, Talavera.
Viaje Talavera-Torrijos.

5-11-36  Fiat ndm. 105, Oh.15, Talavera,

Viaje Talavera-Torrijos.

Fiat nim. 278, 1h.40, Torrijos.

Madrid (vigilancia). Vamos 9 Fiat y encontramos
unos 15 Curtis, ametrallo a uno por sorpresa que cae a unos 5
km. al SSE. de Barajas incendidndose al choque. Después ame-
trallo otro de frente, mas tarde ametrallo otro; me atacan dos,
salgo picando en la vertical.

Fiat nim. 199, 1h.20, Torrijos.
Getafe, Brunete (Vigilancia).

Fiat nam. 234, Zh.15, Torrijos.
Mandando 5 Fiat sobre Getafe y Cuatro Vientos,
ataco 7 cazas enemigos (Curtis); ataco el izquierdo de una patru-
lla de tres que huye por derecho, le veo humear blanco y le sigo
tirando hasta su proximidad, le pierdo de vista en una nube; pro-
bablemente derribado.
9-11-36 Fiat niim. 199, 1h.45, Torrijos.

Madrid (Proteccion 5 Junkers y 7 Romeos). Se evita
bombardeo de 3 M. Bomber y algunos combates con 5 Curtis.

11-11-36  Fiat niim. 84, 0h.45, Torrijos.
Alarma.

Fiat nim. 128, 1h.30, Torrijas.

Madrid (Proteccion 5 Junkers). 14 Fiat atacamos 13
Curtis; tengo tres combates, uno de frente, tiro al 20 en viraje y
al 30 en cola; veo muchas impactos en el fuselaje, no le puedo
seguir por otros. Después quedo solo y veo 5 M. Bomber que

6-11-36

13-11-36
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bombardean a 5.000 m. Getafe y Cuatro Vientos; ataco dos ve-
ces hasta que se interrumpen las ametralladoras. Al tomar tierra
me dijeron (1) gque habia caido, del que se lanz6 la tripulacibn
en paracaidas, después de perder un plana.
14-11-36  Fiat nim, 208, 0h.55, Torrijos.
Sesena (Reconocimiento). Ametrallo pozos de tira-
dor, recibo dos impactos.

(1) Norefia, Celier y Betancour.

15-11-36  Fiat nam. 36, Dh.35, Torrijos.
‘Alarma.

Fiat nim. 36, 1h.45, Torrijos.
Madrid (Proteccion y Vigilancia).
Fiat nam. 278, 1h.45, Torrijos.
Madrid (Proteccion y Vigilancia).
Fiat niim. 278, 1h.50, Torrijos.
Madrid (Vigilancia).

16-11-36

(Relato posterior de un participante gubernamental)

ANDRES GARCIA DE LA CALLE (“LACALLE")

"“La Batalla Aérea de Madrid

No me es posible precisar con toda exactitud cudntos fueron los
aviones de caza biplanos rusos |-15 que se recibieron en la primera
remesa, si fueron 31 6 25. Los rusos llamaban escuadrilla a la agrupacion
de 31 aviones, correspondiente a lo gue nosotros denominamos grupo,
esto es, dos escuadrillas de 12 aviones cada una mas los correspondientes
a la plana mayor y las reservas. Por lo que recuerdo y a juzgar por los
informes que he leido parece indudable que fueron 25 los primeros que
Ilegaron directamente al puerto de Cartagena en la segunda guincena del
mes de octubre del aio 1936. Esta misma cantidad es la que sefiala el
informe del agregado militar alemdn, segin publica el sefior Hugh Thomas
en su muy documentado libro “La Guerra Civil Espafiola”. Coincide esta
cantidad con los 6 aviones restantes recibidos aisladamente en el mes de
enero del afio 1937 y con los cuales se complementan los 31 de una es-
cuadrilla rusa, puesto gue todos los pedidos de aviones que efectuamos,
tanto de caza como de bombardeo, fueron a base de 31 unidades. Por
otra parte el recuerdo que tengo de la actuacion de estas dos primeras es-
cuadrillas rusas, a una de las cuales me incorporé casi desde su formacion,
BS QUE nunca conseguirmos actuar completas, alqunas veces por falta de
pilotos, ya que debieron de llegar mds aviones que pilotos. Ademas, hay
gue tener presente gue un avion puede ser reparado mucho mas facil y ra-
pidamente que la mds leve herida ocasionada al piloto (1),

Se formaron dos escuadrillas con todos sus pilotos y meeénicos rusos,
excepto Darry y yo. Darry, magnifico piloto francés y antiguo compaiie-
ro mio enlos muy dificiles meses de agosto-septiembre, se habia ausenta-
do con permiso en el mes de octubre debido a la falta de aviones...”

“Como decia, la escuadrilla de Palancar estaba compuesta exclusiva-
mente por personal ruso: pilotes, mecanicos, armeros, servicio de infor-
macion y plana mavyor, con ausencia total de personal espaiiol, excepto
los centinelas del aerddromo; ni siquiera habia un oficial o jefe como
agregado u observador...",

“Cerca de Algete, en una finca llamada “'El Soto” o XX situada cerca
del rio, rodeada de drboles que servian muy bien para ocultar los aviones,
se alpjaba una de las escuadrillas. El dia 5 de noviembre me incarporé a
ella, y desde el dia 6 actué ininterrumpidamente como punto izquierdo
de la patrulla de José (Kopets) en todos los combates que se celebraron
en el frente de Madrid...".

“...Su jefe era P. Richagov, “Palancar”, un ruso de pequefia estatura,
joven, fornido y muy agresivo. Desplegaba un tremendo dinamismo y te-
nia férrea voluntad. De él aprendi varias cosas: una de ellas hacer lo que
aparentemente no se debia o podia intentar siquiera. Resultd un magni-
fico jefe de escuadrilla. Casi siempre volabamos en formacion de cufia de
patrullas: la cuarta patrulla, la mas importante, volaba 500 metros mas al-
to que la escuadrilla, de vigilancia y proteccion: al dominarnos en altura
era siempre la primera en entablar combate. La mandaba un ruso joven,
rubio y muy alto, al que llamabamos Casimiro, valiente hasta la temeri-
dad y de una ingenuidad casi infantil y con el cual hice muy buena y sin-
cera amistad.

La otra escuadrilla, formada exclusivamente por pilotos rusos, (2) es-
taba destinada en el aerddromo de Alcald de Henares, y debido a lo aleja-
da que se encontraba del frente, hubo que trasladarla, posterinrmente, a
nuestro campo XX o El Soto, puesto que varias veces tuva que combatir
sola nuestra escuadrilla en manifiesta inferioridad numérica por lleaar la
escuadrilla de Alcald cuando ya habian finalizado los casi siempre breves
combates..."”.

"De estas dos escuadrillas rusas, la principal, mds agresiva o de choque
era la de Palancar, puesto que siempre era la primera en llegar al frente y
entablar combate,

Adn tuvimos otro traslado mas, precisamente cuando el fuerte atagque
a la Casa de Campo, el dia 8 de diciembre (3) nos trasladamos al aerddro-
mo de Barajas con objeto de llegar lo mas pronto posible al frente. Estu-
vimos salamente dos dias y después regresamos a nuestro campo...”.

"“La aparicidn de la caza rusa en el frente de Madrid fue sensacional y
muy efectiva. No cabe la menor duda del tremendo impacto gue tuvo que
causar alos pilotos de caza y hombardeo espaiioles sublevados y a los ger-
manaos e italianos,

Confiados y seguros como estaban debido al total y absoluto dominio
que ejercian en el aire, fueron sorprendidos y barridos del frente. Entre
derribados y capotados a consecuencia de estos primeros combates que-
daron eliminados seis aviones, mas atro con el observador herido (4). Bru-
tal golpe para el tipo de guerra que hasta entonces hahiamos efectuado.

Siguieron los frecuentes combates desde el dia 4 hasta el 20 de no-
viembre, en que practicamente quedo parado el atague frontal a Madrid.
No es posible ahora pretender desenmarafianar combate por combate las
incidencias de cada uno de ellos, y mucho menos ain, tomando como
base los partes oficiales de ambas aviaciones. Sin embargo, hay algunos
datos seguros y comprobados, por medio de los cuales se puede establecer
el curso general de los acontecimientos, soslayando las narraciones perso-
nales de los pilotos, casi siempre parciales y deformadas.

El mismo dia 4, primera actuacion de los cazas, se despistan dos pilo-
tos rusos y taman tierra en Segovia siendo hechos prisioneras. No hay ni
tampoco vinieron mas aviones de caza, de cualquier tipo, hasta mucho
despuds de finalizada la batalla de Madrid (5).

Por consiguiente, gueda establecido este hecho irrefutable: en todos
los combates que sostuvimos en el frente de Madrid no actuaron mds que
estas dos escuadrillas de Chatos; esto es, nunca pudo haber més de 23
aviones en vuelo. Normalmente y debido a falta de pilotos, impactos y
eventuales reparaciones, nuestras escuadrillas despegaban siempre incom-
pletas...".

“Existia entre todos nosotros el firme propdsito de no permitir la pre-
sencia en el frente de Madrid de ningdn avidn enemigo, sin tener en cuen-
ta sus caracteristicas ni su nimero, casi siempre muy superior al nuestro.
Tampoco es de extraiiar que tan sostenida y agotadora campaiia empeza-
se a fatigarnos. Recuerdo muy bien gue ya entonces me hablaban los ru-
sos de un fabuloso avién monoplano, de tren plegable, con especiales y
rapidisimas ametralladaras, muy superior al 1-15, y que iba a llegar muy
pronto, pero que nunca llegaba. Por lo menos, me parecieron meses las
semanas gue tardaron en presentarse...”".

“En la pagina 139 del libro de Salas, dice que cincuenta aviones de
bombardeo, juntos, bombardearon Madrid (6). Esta cantidad me parece
tan irreal como fantastica. Jamds vi ni oi siquiera que haya habido cin-
cuenta bombarderos juntps..."”.

“La gran discrepancia que existe entre el nimero de aviones declara-
dos como derribados y los recuerdos que aln conservo muy presentes en
mi memoria de las acciones vividas por mf es tan grande que resulta difi-
cil pretender ahora establecer con toda exactitud |a verdad..."".

“Intentando cefirme todo lo-mas posible a los hechos, empezaré con
los datos e informes que considero exactos e irrebatibles.

En primer lugar hay que poner en cuarentena los informes proporcio-
nados por el periodista ruso Koltsov, de muy sugestiva y atrayente litera-
tura y en los cuales se basa, en parte, el libro de Salas —pagina 200— y de
guien tengo el vago recuerdo de gue estuvo en nuestra escuadrilla en una
sola ocasion muy fugazmente.

Reconocer o declarar gue el piloto francés Abel Guides habia derriba-
do 10 aviones lo considero mas que un error, una hlasfemia aérea”..." Res-
pecto a los cinco derribos atribufdos al también piloto francés Rayneau”




..."debe tratarse de Renant, Darry Jean, mal traducido o escrito por Kolt-
sov, o pormi,"”..."'si no derribo cinco aviones debid aproximarse mucho a
este ndmero...” “actuando en la misma escuadrilla rusa en que yo estaba,
la de Palancar, creo recordar que efectivamente llegd a derribar no menos
de dos o quizas tres aviones, reconocidos por los ruses...”.

"Otro aspecto que resulta muy diffcil de aclarar es el que se refiere a
lo escrito por Koltsov, de que en los dos primeros meses comprendidos en-
tre el 3 de noviembre y 3 de enero, los pilotos rusos derribaron 70 avio-
nes”... “iQuiénes fueron los pilotos que los derribaron? Si se refiere a las
dos escuadrillas de biplanos 1-15 puedo asegurar que esta cifra resulta ex-
cesivamente exagerada, ain incluyendo en la citada cantidad los derribos
efectuados por los pilotos de las otras dos escuadrillas de monoplanos
I-16, a pesar de la excelente calidad de los mismos y la superior caracte-
ristica de sus aviones”,

“_.el coronel ruso Julio (P. Pumpur), resumiendo la actuacion de las
dos tnicas e incom pletas escuadrillas de biplanos 1-15 que actuaron hasta
finalizar el mes de enero de 1937, me informé personalmente que habia-
mos finalizado la campafia con 36 aviones enemigos derribados contra 9
bajas, 4 en la de Palancar y 5 en la otra..."".

“..nuestra escuadrilla no patrullaba el frente: solo despegabamos
cuando nos anunciaban |a presencia de cazas o bombarderos aproximaén-
dose a Madrid, lo que representaba un com bate seguro cada vez que des-
pegabamos, excepto la Gnica vez que tuvimos que ametrallar la Casa de
Campo. Desde nuestro aerddromo El Soto 0 XX, no tarddbamos mas que
tres o cuatro minutos en llegar al frente. Ademds, los combates eran, en
términos generales, muy breves. Tardabamos media hora o ain menos en
regresar a nuestro campa, después de haber combatido, excepto los dias
en que los pilotos alemanes con sus Heinkel nos presentaron combate pre-
tendiendo permanecer en el frente. Todos los demds combates sostenidos
sobre Madrid duraran escasos minutos. Creo haber dejado bien aclarado
que en la batalla de Madrid el promedio de aviones que actud no pudo pa-
sar de unos 20, por la sencilla razon de que no hubo més. Esta afirma-
cion, gue comprende desde el dia 4 hasta el 20 de noviem bre, refuta ro-
tunda y evidentemente los partes de la aviacion facciosa, segan los cuales
entre los dias 4 y 13 de noviembre fueron derribadas 23 Chatos (7).

En lo gue si puedo ser casi exacto es en cuanto al nimero de aviones
que nos derribaron en mi escuadrilla, no solo hasta el dia 13 de noviem-
bre, como cita Salas en su libro, sino hasta el dia 10 de febrero de 1937,

La primera baja tuvo que ocurrir, forzosamente, el dia4 6 5 de no-
viembre, esto es, los dos (nicos dias en que no intervine en los combates
celebrados y debid ser en la otra escuadrilla rusa, posiblemente el jefe de
la misma, a guien fui a visitar pocos dias despugs en el Hotel Palace, con-
vertido en hospital éSergei Tarjov? Parece que no pudo ser mas que él
(8). La primera baja de mi escuadrilla que puedo comprobar fue la de mi
compafero y amigo Fernando Roig Vilalta, incorporado un dia después
gue yo, y derribado precisamente en plena Casa de Campo, el mismo dia
gue fue ocupada por las tropas franquistas. Por cierto que al dia siguiente
de ser derribado Raig, y ocupada ya por las fuerzas rebeldes la Casa de
Campo, efectuamos un muy nutrido y prolongado ametrallamienta las
dos escuadrillas de |-15, peinando reiteradamente en uno y otro sentido
todo el bosgue hasta agotar la municion. No vimos nada, desde luego,
porque volando tan bajo, con tantos arboles y a esa velocidad, no da
tiempo de distinguir tropas ni vehiculos, pero muchas veces me he pre-
guntado como y donde pudieron guarecerse los que estuviesen abajo,
puesto que aquello si fue una constante y muy tupida lluvia de balas que
les debia caer por todas partes, ya que actuaron no menos de 80 ametra-
lladoras disparando hasta agotar la municion: més de 60.000 disparos en
un terreno reducide en muy breve tiempo.

Otra baja fue la de un piloto ruso, cuyo nombre no recuerdo, y que
fue derribado por haberse internado excesivamente, solo, en terreno ene-
migo persiguiendo a un Fiat y que provocd el primer juicio critico de la
actuacion de la escuadrilla. Otra més la del propio jefe de escuadrilla,
Pablo Richagov, derribado sobre Madrid y salvado al tirarse con paracal-
das. Segin nos informo, los impactos le cortaron los mandos de su avion.
Cuando Richagov fue derribado yo actuaba en ese mismo combate de
punto izquierdo de la patrulla de José. Cuando tomamos tierra y notamos
la falta del jefe de escuadrilla nos quedamos todos bastante afectados:
nos parecia imposible que le pudiesen haber derribado a él. Nuestra ale-
gria fue muy grande y sincera cuando nos avisaron gue estaba en Madrid,
en las oficinas de las FFAA., sin novedad. La cuarta baja fue la de Casimi-
ro. No me es posible recordar ninguna otra mads"".

“... Resulta también evidente la falta casi absoluta de infarmes refe-

rentes a la actuacion de los Heinkel mientras que abunda en datos e infor-
macian referentes a las unidades italianas, entre las que estaba incluida
una sola patrulla de pilotos espafioles (9)...".

“No cabe duda de que el hermetismo acerca de la situacion de la Le-
gion Candor era absoluto, incluso para los aviadores espaiioles. La falta
de noticias de tan importante sector de la aviacion nazi desluce el relato
de Salas, a pesar de su indiscutible esfuerzo y buena intencion por descri-
birlo lo mds verazmente posible (10).

En |a otra escuadrilla rusa se matd o fue derribado, dos o tres dias des-
pués que Fernando Roig, mi amigo y compaiiero Jess Garcia Herguido,
quien se acababa de incorporar llamado por mi —debid ser, muy aproxi-
madamente, el dia 11 6 12 de noviembre—. Segiin me infarma el comi-
sario, Herguido derribd un Heinkel que se estrelld casi en el mismo campo
de Barajas, pero como el avién de Herguido iba tan pegado al Heinkel, no
le dio tiempo de sacarlo del pronunciado picado y se estrelld a continua-
cion.

A juzgar por lo que informa Salas —pégina 134— el primer jefe de la
segunda escuadrilla de |-15 debia ser Sergei Tarjov, derribado sobre Ma-
drid: se tird con paracaidas y cuando descendia normalmente fue ametra-
llado y herido en el vientre por nuestros mismos milicianos o tropas. Fui
a verlo con los pilotos rusos de mi escuadrilla al hotel convertido en hos-
pital. Lavisita fue patética. Me tradujeron sus palabras: “Gracias, camara-
das, por haber venido. Estoy muy contento de verme otra vez junto a vo-
sotros”. Esto lo dijo hablando muy despacio y en muy bajavoz. “—iCon
cuanto gusto me tomaria ahora un vaso de cervezal”.

Me dijeron que no tenia salvacion. Salimos del hospital bastante de-
primidos y nos dirigimos al Bar Miami, donde sol famos ir las pocas veces
que nos autorizaban a ir a Madrid, para regresar al aerddromo antes de las
once de la noche. Los pilotos rusos se lamentaban mucho canmigo de que
su compafiero hubiese sido herido precisamente por nuestros propios sol-
dados. Poco después, el general Miaja dio drdenes de no disparar a ningtin
piloto que descendiese en paracaidas, y todos los periddicos de Madrid di-
vulgaron y comentaron favorablemente esta orden. Pocos dias después,
nuestro propio jefe de escuadrilla, se salvo por esta orden cuando fue de-
rribado sobre Madrid".

“... A pesar de la exhaustiva labor investigadora realizada por el sefior
Salas Larrazdbal en su citado libro “La Guerra de Espaiia desde el Aire”,
son muy vagos e incompletos los informes que da sobre la actuacion de
los aviones alemanes que componian esta Legion (Condor). En los com-
bates de los dias cuatro, cinco y seis ni siquiera nombra a los Heinkel. El
parte gubernamental es el Unico que cita, el dia seis, el derribo de dos
Heinkel (11). El dia ocho informa la salida de una escuadrilla de Romeo
y seis Junkers 52 protegidos por nueve Fiat y nueve Heinkel, pero tam-
poco dice nada de su resultado y no me cabe la menor duda de que ese
dfa si combatimos y muy reciamente {12)",

“El dia nueve...

¢Tampoco actuaron los Heinkel? El dia trece el parte franquista infor-
ma haber derribado seis cazas rusos y tampoco nombra siquiera a los
Heinkel. Sin embargo, el parte gubernamental reclama el derribo de cinco
Heinkel. Existe, evidentemente, una separacion o independencia entre las
unidades espafiolas e italianas y las alemanas, lo que motiva ese hueco o
fallo que impide un mejor conocimiento de los hechos (13).

La prueba mds contundente de la gran superioridad moral que tenfa la
aviacian gubernamental en el frente de Madrid y el absoluto dominio que
ejercfa sobre su cielo, es que, precisamente en esas fechas, esto es, entre el
4 y 15 de noviembre, disponiamos de menor ndmero de aviones de caza
que la aviacion fascista, ya que a duras penas consegu famos reunir diecio-
tho o veinte aviones en total y nuestros adversarios podian disponer de
no menos de 15 Fiat, una escuadrilla de Romeo (14), posiblemente mas,
o dos escuadrillas de Heinkel 51 (15). La impresidn general que conservo
del conjunto de combates sostenidos en el mes de noviembre es que los
Heinkel actuaron con mucha més dureza y tenacidad que los Fiat: esto
es, combatieron por el dominio del aire, se esforzaron para quedarse los
Gltimos en el frente y pagaron este esfuerzo con muchas vidas, debido,
entre otras posibles causas, a que sus aviones eran de inferiores caracteris-
ticas que nuestros Chatos.

Los Fiat se fimitaban a lanzarse en picado contra los [-15, cuando lo
hacfan, aprovechando su mayor penetracion; disparaban al que habian es-
cogido previamente y encontraban en su trayectoria de descenso y se-
guian el picado buscando la proteccién de sus |ineas, sacando beneficio
de su mayor velocidad. Es muy posible que algin piloto de Fiat volviese
a tomar altura para regresar al combate, pero si lo hizo fue a excepcion”.
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“Desde que aparecieron los Chatos 1-15, siempre se quedaron éstos
dueiios del aire y no regresaban a sus aeradromos hasta no ver el cielo
limpio de cazas o bombarderos enemigos..."".

"...recuerdo muy bien la tremenda regaiina que nos dieron porque va-
rios de nuestros pilotos tenian la costumbre de internarse mucho persi-

guiendo a los Fiat, a causa de lo cual perdimos un avidn. En nuestra
escuadrilla, perder un avidn ocasionaba una reunidn y una severa critica

" de las causas por las cuales se habia perdido. En uno de estos juicios o eri-

ticas se determino que la pérdida de uno de los aviones fue debida a que
se internd mucho persiguiendo a un Fiat, siendo sorprendido por otros,
y gue no se le pudo ayudar por lo lejos que se encontraba. Desde enton-
ces ordenaron la prohibicion terminante de internarnos en sus lineas”.

“Considero interesante hacer notar el carifio que los pilotos de las
Fiat sentian por sus aviones. Resulta emotivo el sentimiento que expe-
rimentaron los veteranos y mas destacados pilotos espaioles al tener que
separarse de ellos. Sin embargo, en la zona gubernamental, cualquier pilo-
to del biplano I-15 Chato, ain siendo novato, pero ya con dominio de su
avion, no sentia el menor respeto por los Fiat. Se sentian y crefan supe-
riores a ellos. La explicacidn, a mi juicio, de esta aparente contradiccidn,
se debe a las siguientes razones: El piloto del avion 1-15 se encontraba se-
guro en su avion porque sabia que si el Fiat le presentaba combate, su
avion era superior por revolverse en un espacio mucho mds reducido que
el que necesitaba su contrario. Y supongo que el piloto del Fiat, también
deberia sentirse seguro en su avion porgue le permitia aceptar el combate
cuando lo consideraba conveniente, puesto gue era bastante mas rapido
que el 1-15, o abandonarlo a voluntad am parado en su fulminante pica-
;[

{1) El dia 7 se incorpord a la escuadrilla mi amigo y companero Fernan-
do Roig Vilalta: después de su derribo y ordenado por no se gulién
se presentd Augusto Martin Campos, antiguo amigo y compafiero de

cuando hicimos el curso de pilotos civiles. A los dos dias de estar ac-
tuando, y bien por cierto, fue dado de baja por el mando ruso: su-
pongo que fue debido a que se enteraron de que su herrmano César
se habia pasado en vuelo al bando contrario. A mi no me dijero na-
da (N.A).

(2) Posteriormente se fueron incorporando otros pilotos espafioles
(NA.).

(3) Fue el 8 de noviembre. (Nota de J. Salas).

(4) Datos obtenidos del libro “La Guerra de Espafia desde el Aire”
(N.A.}

{6) No llegaron mas Chatos, pero si 31 Moscas (Nota J, Salas).

(6) En la pagina citada (ndm. 140 en la sequnda edicion) no se dice eso,
sino gue los Ju 52 y 5-81 disponibles eran ya “'unos cincuenta’. Esta
apreciacion se hizo dando por sentado que ya estaban operativos los
31 Ju 52 de la Legién Condor, lo que no ocurriria hasta unos dias
después. E|l primer bombardeo de dicha Legién se produjo en la tar-
de del 25 de noviembre, ya de noche, sobre el puerto de Cartagena.

(7) Los partes dicen 19 cazas, 3 bombarderos y 2 aviones sin clasificar
(Véase Anexo num. 15},

{8) También ocurrid otra baja entre los citados dias 4 v 5. Segin me in-
formaron, un caza ruso impactado se vio forzado a tomar tierra en el
Paseo de la Castellana, donde gracias a la pericia del piloto éste resul-
10 ileso y no causd mas dafios que el derribo de varios arboles.

(9) No hubo tal patrulla espafiola, sino cuatro pilotos hispanos, los capi-
tanes Garcia Morato y Angel Salas y los tenientes M. Garcla Pardo y
Julio Salvador (Nota de Jests Salas) .

{10} No existid tal hermetismo, pero en 1969-70 yo no conocia atn el li-
bro de Trautloft (Nota de Jesis Salas).

(11) No, cita dos aviones, sin decir tipo (Nota de J. Salas).

(12} Este dia ni los partes de Madrid ni el de Salamanca registran comba-
tes. Un residente en Madrid asegura, como Lacalle, que si hubo uno
{(Nota de J. Salas).

{13) El 13 de noviembre fueron derribados dos Heinkel (los de Eberhard
y Henrici) y dos Fiat, los de Mosca y Mariotti (Nota J. Salas).

{14) Los Ro 37 no eran aviones de caza, sino de reconocimiento (Nota de
J. Salas).

{15] Sélo existia una escuadrilla de He 51 (Nota de J. Salas).

(Relato posterior de un participante nacional).

EXTRACTOS DEL “DIARIO DE GUERRA” DEL ENTONCES TENIENTE OBSERVADOR
ANGEL SEIBANE CAGIDE

Servicios en los Ju 52

Dia 6-11-36. *'Se reauna el avance en tierra, con objetivos: el Cerro
de los Angeles, Villaverde, Carabanchel y Campamento de Retamares. Por
orden, despega la escuadrilla (1) alas 11.30 horas. Al sobrevolar Torrijos,
nes ordenan regresar, pues la caza no despega dehido a estar cubierto el
ohjetivo. -

Repetimos el servicio a las 15.00 horas con muy mal tiempo y luvia.
Recogemos la caza de proteccion en Torrijos, 3 CR 32. Al aproximarnos
a Getafe, que es nuestro, observamos... el bombardeo de 4 aviones rojos,
protegidos por 9 cazas... La Jucha en el aire se generaliza y somos ataca-
dos por 6 cazas rojos, defendiéndonos con nuestras armas de a bordo.
Hay unos 28 aviones luchando en el aire (2), detalle que no se hah(a pro-
ducido antes”.

“El Ju 52 nim. 2263, que iba a nuestra derecha, pica y nos abandona
hacia Talavera. El resto viramos en Grifion y enfilamos de nuevo Ma-
drid...". “Al rebasar Villaverde pican hacia nosotros 9 cazas rojos, aguan-
tando el ataque mientras se bombardea una columna de tropas desde Vi-
llaverde a Madrid. La caza nuestra vuelve a intervenir para proteger nues-
tra retirada... protegidos por las nubes”.

“En Talavera se encuentra el 22-63 (3). No tiene heridos, pero si ave-
rias graves en depdsitos de gasolina, por impactos de balas. Volando a ras
de los arboles, con visibilidad cero y fuerte lluvia, llegamaos al campo en-
tre dos luces.

Este ha sido uno de los servicios mas duros para la escuadrilla, porla
caza enemiga y el mal tiempo. A pesar de ello se hombarded, regresando
todos |os aviones con impactos de bala de la caza enemiga”.

Dia 8-11-36. “... Esperamos la noticia de la entrada en Madrid y es-
tamos ya dos dias en alarma, sin intervenir...”.

“A las 12.00 horas llega arden de despegue del Grupo entero (2G22).
Dbjetiva: Barrio de la China —zona derecha del Manzanares— desde don-
de se hostiliza el flanco derecho del atague propio.

Con nubes muy bajas bombardeamos intensamente, & menos de 1.000
m. de altura. Hay una reacciGn intensfsima de artilleria antiaérea y ame-
tralladoras...”.

“Nos adentramos hasta el Retiro y viramos para dar otra pasada, La
caza de proteccion entrabla combate con el enemigo y derriba, al menos,
dos de ellos. Se regresa sin novedad "',

Dia 10-11-36. “.. Ha sido tomada la Casa de Campo"... “en Cara-
banchel se ha tomado el Hospital ... “A las 15.00 h. recibe todo el Grupo
orden de salida. Nos repartimos objetivos; nosotros el barrio del puente
de Toledo, la otra escuadrilla el de Segovia.

Nos protegen 7 CR 32 de Torrijos”... “a poco mds de 1.000 m. de al-
tura, el bombardeo resulta muy espectacular, intenso y eficaz”... “Se uti-
lizan bombas de 250 y 50 kg. Ha habido fuerte reaccidn antiaérea y ata-
gues de caza enemiga. Ya nos vamos acostum brando a am bas cosas en es-
te frente”... “felicitaciones del Mando paor la actuacion del Grupo”... “Un
sargento, 20 piloto, se ha fugado desde Escalona con un avidn Ju 52, ha-
cia Alcald”.

Dia 13-11-36. "'Ha habido una forzada inactividad a consecuencia
de un fuerte temporal de agua y viento...”.

“Poco después de las 07.00 h. despega el Grupo entero con un frio
muy intense... Llevamos como objetivo la estacion de Villaverde Bajo. Se
libra un gran combate aéreo entre nuestros 14 cazas CR 32 y los rojos so-
bre el cielo de Madrid.., Vemos varios aviones ardiendo... Bombardeamos
el olijetivo y regresamos, mientras ain continda el caombate en el aire...
Al parecer han sido derribados varios aviones rojos en este servicio; entre
8y 10.

A las 12.00 horas despega otra vez todo el Grupo con abjetivos dife-
rentes. Nos acompafian 5 Romeo 37 y 15 CR 32... bombardeamos una
columna de 40 camiones en 4 pasadas...”.

Dia 14-11-36. “... Despegue alas 11.00 h. Va con nosatros la 12 es-
cuadrilla de Ju 52... La recogemos en Escalona y a |a caza en Tarrijos...
bombardeando... hacia el rio Jarama...”

Dia 15-11-36. “... Despegamos antes de las 08.00 horas y nuestro
objetivo... el Cuartel de la Mon®afia, Rosales, Parque del Oeste y Ciudad
Universitaria. Actlan con nosotros otras escuadrillas hasta un total de 13
Ju 52 escoltados por 25 cazas CR 32 y He 51 (4)...".

“A las 13.00 h. se repite el etaque sobre los mismos objetivos... no se
havisto hoy caza enemiga...”,




Dia 16-11-36. “'El ataque nuestro prepard ayer el asalto de Madrid.
Se ha salvado el obstdculo y se ha entrado por Puerta de Hierro y Ciudad
Universitaria en |a capital.

Debido a intensa niebla no podemos despegar hoy hasta la tarde. El
Grupo... dos objetivos diferentes, Madrid y Villacafias (Toledo). A la 43
escuadrilla nos toca Villacaiias y sin proteccion de caza, a pesar de los 70
km. de zona enemiga a recorrer...”",

Dia 18-11-36. “... A lo largo de este duro periodo —el mas duro de
la guerra— sélo hemos recibido felicitaciones... La efectividad se consi-
guid por un gran entrenamiento de las tripulaciones y el vuelo bajo... rara
vez... por encima de 1,500 m. y en muchas ocasiones entre 500y 1.000
m. cuando las nubes lo exiglan..."”".

“'El objetivo de esta mafana al Grupo consiste en batir una zona entre
los puentes del Rey y dela Reina... Es un objetivo de cierta precision, ya
que a ambos lados —Casa de Campo y Parque del Oeste— se encuentran
fuerzas propias... Ha sido un éxito de precisian’”.

Dia 19-11-36. “’La escuadrilla tiene esta mafiana como objetivo el
Palacete de la Moncloa... cubierto de bruma... Damos tres vueltas y regre-
samos, después de ser atacados por abajo por 6 cazas rojos, sin que la es-
colta propia se enterase...”".

“Nos alertan para las 15.00 h. ... vamos a intervenir alrededor de 24
trimotores —ntmera insolito en aquellas fechas— y 12 Romeos. La escol-
ta de caza... la constituyen unos 30 aviones... maxima cantidad hasta aho-
ra... en una proteccion.

La concentracion se verifica en la vertical de Torrijos alas 15.45 h., de
donde despega la caza. Nuestra escuadrilla lleva como objetivo los barrios
de la China y de la Caralina, '

Se bombardea el primero cuando se da la alarma de caza enemiga. So-
bre la Cibeles nos atacan 3 cazas por delante y abajo, luego son otros 6
los que nos largan sus rafagas. Ya la caza nuestra interviene evitando un
desastre.

Desde el “puchero’ se ven perfectamente las trazadoras que encua-
dran el avion. He podido observar hasta una docena de cazas disparando-
nos sus 4 ametralladoras. S6lo podemos contestar hacia atras...” "‘sector
ciego, de frente y hacia abajo, se corrigié mds tarde, montando una terce-
ra ametralladora tirando en esa direccion, pero incompatible con el mo-
mento de hombardeo, que es el peligroso por los atagues de caza. Pica-
mos fuertemente hacia las lineas propias a velocidades de cerca de 300
km. a la hora y el avién trepida enormemente, |los cazas rojos nos siguen,
incluso dentro de nuestras lineas, ya que la caza propia combate sobre
Madrid...” “ha sido heride de un impacto el sargento radio del avidn, en
un muslo; y tomamos tierra en Talavera para dejar este herido. El avign
pstd hecho una criba completa...”” 'Dejamos el avion en Talavera medio
inutilizado v nos trasladamos a otro...” “Con este ya son dos los aviones
que quedan indtiles de los tres de |a escuadrilla. Pero ha sido milagroso
que volvamos vivos y con los aviones. Ha sido el servicio... mds completo
y efectivo, y también mds duro y peligroso de los Ju 52"

Dia 20-11-36. "... emprendemos dos aviones de la escuadrilla el via-
je a la Maestranza de Sevilla (5) para reparacidn definitiva. El tercero se
encontraba en Maestranza desde dias atras...".

“Permanecemos 3 dias en Sevilla y regresamos a Navalmoral el dia
23,7

(1) La 4E22, conocida por “Las tres Marias™,

(2} 4 bombarderos v 9 cazas de Madrid y 6 bombarderos y 9 cazas nacio-
nales.

[3)Pilotado por Larrauri y Belmonte; el dia 11 bajo a Sevilla a reparar

(4} Trautloft da cifras menores, que parecen mas reales.

[5) El nombre de Maestranza se dio a finales de 1939. En 1936 se llamaba
Parque Regional del Sur,

(Relatos posteriores de participantes de la Aviacidn nacional).

RELATO DEL CAPITAN MACCAGND (1)

“El 5 de noviembre de 1936, sal{ de Talavera a bordo de un CR 32,
para efectuar en formacion un vuelo de vigilancia sobre el cielo de Ma-
drid. Durante el vuelo, la formacion fue atacada por unos veinte aparatos
del tipo Curtiss. Yo entablé combate con tres de ellos y, mientras dispara-
ba sobre uno, me di cuenta de que otro me lanzaba una réfaga desde aba-
jo, hiriéndome en varios sitios de la pierna derecha y alcanzandome el
motor y el depdsito de gasolina. Los vapores de la mezcla empezaron a
hacerme perder el sentido, mientras el moter se incendiaba. Decid/ lan-
zarme en paracaidas. Las heridas casi me im ped (an moverme, por lo gue,
para lanzarme, inverti el aparato, dejandome caer.

El paracaidas se abirio perfectamente sin necesidad de accionar la aper-
tura de mano, aproximadamente cuando llevaba cayendo unos treinta
metros. En el momento en que se abrig, senti un fuerte golpe en el pe-
cho. Durante el descenso, dos aparatos siguieron haciéndome muchos dis-
paros, que no me alcanzaran, pero que debieron perforar en varios puntos
la tela, ya que el descenso, que al principio habia sido bastante lento, se
hizo mas veloz, al mismo tiempo que adquiria un movimiento de rotacion
que me hizo girar con bastante rapidez.

“Teniendo el pie derecho casi completamente amputado a consecuen-
cia del balazo explosivo recibido en la pierna, tome tierra tirindome por
completo contra el costado izquierdo, pero a pesar de la herida y del fuer-
te golpe recibido por la velocidad y por la posicion del cuerpo, no me hi-
ce mucho dafn”.

(1) Tomado del libro de Mattiali "L Aviazione legionaria in Spagna”. La
traduccion corresponde a Alcofar Nassaes, publicada en el libro “La
Aviacion Legionaria en la Guerra Espanola’’.

(Relatos posteriores de participantes de la Aviacidn nacional).
RELATO DEL CORONEL BONOMI (1)

“Voy a Sevilla para acelerar los trabajos de montaje y revision de los
“CR-32", al objeto de poder organizar una masa de aparatos de tal calibre
que nos permita afrontar la situacion. Mientras tanto, dada la aparicion
de formaciones de veinte o mds aparatas enemigos y la escasa disponibili-
dad de CR eficientes en el frente de Madrid, he dado la orden de suspen-
der la actividad de los cazas hasta mi regreso de Sevilla con los nuevos
aparatos, limitando los servicios durante estos dias a solo los de alarma.
Para tal suspension, que considero absolutamente indispensable, he teni-
do gue sostener discusianes con todos los comandantes, tanto de tierra
como de aviacian, los cuales pretendian gue se continuase el servicio so-
bre el frente con los pocos aparatos eficientes, con la conviccidn de que la
bravura de los pilotos italianos podria compensar la inferioridad numéri-
ca. Sin la menor duda, estoy muy agradecido y orgulloso del gran crédito
que a todos merece la habilidad y el valor de los pilotos italianos, pero
permanezco firme en mi decision, considerando que serian suficientes
tres o cuatro combates mds, aungue fueran victoriosos como el daltimo
sostenido, para quedarnos sin ni siguiera un solo aparato eficients. No me
hago la ilusian de haber convencido a mis contradictores, pero, por fortu-
na, encuentro un aliado en el mal tiempo, gue incluso interrumpe las ope-
raciones terrestres”,

(1) Tomado del libro de Banomi '"Viva la muerte’’. La traduccion, es, asi

mismo, de Alcofar Nassaes, publicada en el libro “La Aviacion Legio-
naria en la Guerra Espafiola”.

(Relato posterior de un participante nacional).

DATOS TOMADOS DEL LIBRO DE TRAUTLOFT “ALS JAGDFLIEGER IN SPANIEN"

4/X1— Puente de Aranjuez, con "Angelitos”.
— Por la tarde, patrulla Trautloft con 2 Ju a la estacion de Aranjuez.

— Patrulla Eberhard y 3 Ju. Cazas rojos. Ju del Tte. Koblitz (Obs.)

T.T.cerca de Toledo (dos dedos cortados).
— Marajek.
— Cazas rojos mas rapidos derriban a das italianos sobre Getafe.
— Dos rusos T.T. en zona nacional.
5/X|— Sperrle visitala escuadrille He 51.
— A mediodia escoltan 3 He 46 al S. de Segovia.

— 9 Fiat x 6 rusos (derriban 4) (pierden el Jefe escuadrilla).
6/X1 — Mal tiempo. Trautloft a Sevilla (1).
71/X1 — Avidn de repuesto, muy rapido. Toma 1. en Céaceres. Sale ha-

cia Avila, pero vuelve a Caceres (2).

8/X1— Cuando toma tierra en Avila, sale la Escuadrilla en vuelo ha-

cia Madrid.

{1) El parte dice que este ¢dia chocaron 2 Heinkel en Avila.
(2) E| parte de Madrid cita el vuelo de una patrulla de 5 Heinkel.




9/X1— Escoltan a 3 Ju espaiioles, a las cabezas de puente en el Man-

zanares. No ven aviones rojos, si Flak.

— Al aterrizar en Avila, se enteran que los italianos habian derribado

dos cazas rusos en Madrid, a mediod {a.

10/X1 —Algunos Ju y He 46; sobre Getafe la Flak propia dispara so-
bre 3 Katiuscas; los “K" atacaron a los Ju desde detrds: eran tan rapidos
que los He 51 no los pudieron alcanzar. Tomaron tierra en Escalona {un

sargento espaiiol se acababa de escapar con un Ju).

11/X1 — Hoy es dfa festivo... A las 10 todo permanecia tranquilo.
Un cuarto de hora después sond el teléfono: Tres bombarderos rojos en
vuelo hacia Avila. Mi patrulla estaba de proteccidn del aerddromo. Hicie-
ron blanco en la mitad del aeradromo. Milagrosamente, la metralla no

alcanzd ni a un hombre ni a un avian.
La Flak propia ha derribado un bombardero rojo.

12/X1 — De nuevo, nubes hacia los montes. No podremos sohrevo-

larlos con nuestros aviones.

13/X1 — A mediodia despegan 9 He 51 + 5 Ju + 3 He 46 (con tri-

pulaciones alemanas).
— Patrulia Houwald (3). De 18 a 20 cazas rusos.

— No vuelven Eberhard ni Henrici. Los otros lo hacen individual-

mente.
14/X] — Los mecénicos trabajan para poner los aviones en vuela.

(31 Por otras fuentes de informacion sabemos que las otras patrullas iban

mandadas por Eberhard y Knippel,

— A mediodia llega el ataud de Henrici. A Salamanca para enviarlo
a Alemania. 4 van con él a Salamanca.

15/X1 — Sdlo tenemos 3 cazas en vuelo. Deben escoltar hoy 14 Ju a
Madrid. Con la dltima patrulla de bom barderos.

— Aeradromo de Avila, a la hora de comer. Bombarderos rojos. Nin-
gin herido.

(*) — A Escalona con 6 He 51. Alli § Ju+ 7 Ro 37. En Torrijos 12 F
(en tatal 30; a Madrid).

16/X1 — He 51 a Escalona (7 Ju + 14 F). 18 cazas rojos.

— Por la tarde llega Bothmer de Sevilla con un nuevo avion. Dice que
vienen de Alemania nuevos camaradas.

17/X1 — Se teme nueva bombardeo. Patrulla Trautloft de proteccién

de aerddromo. No a Salamanca, sino a Avila. Bombarderos rdpidos rusos,

— Después de mediodia, con 3 Ju espaiiales y 2 italianos agregados.
Cuando comenzaban el vuelo de vuelta, divisan en el frente 3 He 46, que

fos toman por rojos.

18/X1 — Noticias de Eberhard.
19/X1 — La primera nevada. 33 bombarderos, acompafiados por 24

cazas.

20/X1 — Mayor Baier (dos escuadrillas del nuevo Grupo irdn a Avila,

otra a Escalona).

(*)Por otras fuentes de informacién sabemos que las otras patrullas iban

mandadas por Eberhard y Kniippel,

(Relato posterior de un participante nacional).

COMANDANTE GARCIA MORATO
Relato del combate del 5-11-56

“Mi escuadrilla de nueve Fiats, en formacién de combate, despegd en
direccion a Madrid. Volamos sobre las lineas, pasando a territorio enemi-
go. Pronto divisamos a gran distancia las siluetas de 13 de los nuevos ca-
zas, volando a nuestro encuentro. Se trabé combate sobre |os tejades de
Madrid, suministrando a los habitantes de la poblacion un espectdculo
inalvidable. Sin preocuparnos siquiera de ganar altura, nos lanzamos con-
tra la caza enemiga. Pronto todos nosotros nos convertimos en puntos
que picaban y ascendian a velocidades vertiginosas, tratando de evitar la
bala que habia de derribarnos. La primera baja fue un aparato nuestro,
derribado por un caza rojo. El piloto se arrojd en paracaidas y le vimos
descender con él completamente abierto. Las ametralladoras rojas de tie-
rra abrieron fuego contra él, y no creo que llegara vivo a tierra.

Continuamos el combate, en aquellos momentos bastante empefiado.
Por momentos desesperdbamos de alcanzar la victoria: pero continudha-
mos con el deseo ferviente de vengar a nuestros camaradas caidos. De re-
pente, mis balas alcanzaron a un caza rojo, que hizo explosion en el aire
a s6lo unos metros de mi. Un paco mas abajo, otro aparato enemigo en
Ilamas caia hacia el suelo; su piloto se arrojé en paracaidas, encontrando,
al igual que nuestro camarada, la muerte por fuego de las ametralladoras
de tierra, que dispararon sobre él tomandalo por un piloto Nacionalista.
En los minutos que siguieron, cuatro aparatos de caza més cayeran mor-
talmente heridos, estrelldndose contra el suelo. Y los que quedaron se de-
cidieron por una retirada prudente. Nos quedamos solos duefios del cielo
de Madrid; volamos por alli un poco, volviendo luego a nuestra hase.
Aquella derrota, sin embargo, no fue hastante para los cazas rojos. Tan
s0lo unos dias después nas encontrabamos de nueva en cambate sohre las
casas de Madrid. Pero esta vez, ya conociendo el nuevo tipo de caza usado
por el enemigo, cambiamos nuestra tactica y pudimos derribar en pocos
momentos a siete aparatos rojos, sin pérdida ninguna por nuestra parte.

Entre tanto los rojos, aprovechandose de que nosotros estdbamos
combatiendo, trataron de bombardear a nuestra Infanterfa, que se hallaba
en las afueras de la ciudad. Estaba yo luchando con dos de los cazas rojos
cuando vi la escuadrilla de hombardeo enemiga aproximarse a nuestras
fuerzas de tierra. Dandome cuenta de sus intenciones, inmediatamente
paré la lucha y me dirigi a los bombarderos en un esfuerzo para evitar
aguel atague sobre nuestra Infanterfa. Déndose cuenta de mi aproxima-
cion, los hombarderos rompieron su formacion y trataron de escapar;
ung, sin embargo, lo hizo demasiado despacio, y mis balas alcanzaron uno
de sus motores. Tan sélo teve tiempo de verlo comenzar la barrena, por-
que cuatro de los cazas rojos me atacaron y tuve que luchar desesperada-
mente para salvarme. Cuando, finalmente, dejamos el campo de batalla
del aire, miré y vi que el hombardero se estrellaba contra |a tierra”".

(Relato posterior de un testigo gubernamental).

DATOS TOMADOS DEL “DIARIO
DE LA GUERRA DE ESPANA" DE MIJAIL KOLTSOV

Pdg. 175 — 4-11-36. Cae Getafe. Evacuacion del Hospital de Caraban-
chel, al Hotel Palace.

5-11-36. Entran en combate |os nuevos cazas,

6-11-36. Se abren trincheras en la Casa de Campo y se mina
el puente de Toledo.

7-11-36. Combate contra Heinkels {Cae 1).

7-11-36. En un tanque italiano de mando capturado, en-
cuentran el cadaver de un oficial espafiol con la Orden de
Operaciones de Varela para el asalto de Madrid (repraduci-
da integra).

8-11-36. Siete Junkers escoltados por cazas atacan el Minis-
terio de la Guerra, que carece de refugios anti-aéreas; se
producen muchos muertos (1). Los “Chatos” llegaron can 5
minutos de retrasa.

9-11-36. Cunde el panico en el puente de Taledo, que llega
hasta la plaza de Espaiia. Al atarceder lucha encarnizada en
el puente de la Princesa. Un Heinkel derribado en Vicélvaro.
10-11-36. Los Junkers llegan cada 2/3 horas. Uno toma tie-
rra en Alcald de Henares.

11-11-36. Bombarden del aerddromo de Avila. Se destruyen
12 aviones.

12-11-36. Lluvia y niebla.

13-11-36. A las dos de la tarde los Junkers huyen, entablan-
do combate los “Chatos"” contralos Heinkel . El capitdn Anto-
nio se lanza en paracaidas y es arrastrado; le opera Gomeci-
lla (¢ Gdmez Ulla?). Los “Chatos” derriban 6 aviones enemi-
gos, uno de ellos a cargo de Antonio. A las cuatro de la tar-
de la escuadrilla de Antonio derriba 3 Heinkel y 1 Fiat; a
lo largo de ta jornada, 8 alemanes y 2 italianos abatidos, a
costa de Antonio y un “Breguet”.

14-11-36. Un Junkers vuela el puente de Segovia, sin que-
rer. Otra bomba cae en |a fachada del Ministerio de Fomen-
to. Al lado, una bomba de 500 kg. llega hasta el Metro (2).
Miaja dicta orden de salvar a los pilotos, aunque sean enemi-
gos (3).

15-11-36. Los facciosos atacan el puente de los Franceses
con tanques y 8 Junkers lanzan 70 bombas de 100 kg. (4).
Los milicianos vuelan el puente. La aviacién nacional lanza
sobre Barajas el caddver descuartizado del piloto de caza Jo-
sé Galarza dentro de una caja de madera con la inscripcin
“Valladolid" (5).

Pag. 234 — 16-11-36. A las cuatro de la tarde, en el cuarto combate del

Pdg. 180 —
Pdg. 183 —

Pag. 193 —
Pdg. 202 —

Pag. 210 —

Pag. 215 —

Pag. 217 —
Pag. 221 —

Pag. 222 -
Pag. 225 —

Pdg. 229 -

Pdg. 233 —
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dia, cae en paracaidas en la Castellana el piloto de caza Pa-

blo Palancar, que es llevado al Ministerio de Guerra.
— 17-11-36. Bombardeo de Madrid desde las once de la noche
a las cinco de la madrugada, con artificios de 500 kg. (6).
Reducido a cenizas el Hotel Savoy y alcanzado el Hospital
de San Carlos (donde se producen 23 muertos y 93 heri-
dos), que es evacuado (7).
19-11-36. Se presentan sobre Madrid 20 Junkers y 30 cazas.
Los “Chatos”, que estdn en inferioridad numérica, derriban 2
Junkers y 2 cazas. Arden el mercado del Carmen y el pala-
cio del duque de Alba, (8) lo que origina una protestaen la
prensa de las representaciones en Madrid de Francia e Ingla-
terra.

Pag. 235 —

(1) Efectivamente, este dia se produjeron 11 muertos y 126 heridos, se-
gin datos oficiales que se conservan en el Archivo Histarico Militar.
(Vease Anexo nim. 13).

(2] Lo gue se produjo en realidad fue una explosion del material bélico al-
macenadd en el tunel del Metro, que abrié un boquete hasta la super-
ficie.

(3) Consecuencia del maltrato al capitan ruso “"Antonjo’’.

{4) Los Junkers no usaban bombas de 100 kg.; Serian de 50 6 250 kg.
Los Savoia 81 s utilizaban bombas de 100 kg.

{6) Este inconcebible infundio, sin fundamento alguno, ha sido repetido
mucho.

{6) Serian de 250 6 50 kg., como hemos dicho antes, pues los Savoia 81
no empezaron los bombardeos nocturnos hasta finales de noviembre.

[7) Los datos oficiales de bajas del dia 17 fueron 9 muertos y 191 heridos
v los del dia 18, 7 muertos y 118 heridos.

(8} Otras fuentes de informacién sitian este suceso el dfa 17,

BAJAS Y DANOS CAUSADOS POR LA AVIACION
EN MADRID, EN NOVIEMBRE DE 1936 (Datos Oficiales).

Dia Nuertos Heridos  Casas siniestradas
4 al 6 0 0 0
7 1 16 18
8 1M 126 12
9 7 55 26
10 4 48 2
1 14 14 -
12 1 9 17
13 5 15 62
14 62 113 17
15 B 109 1
16 5 70 3
17 9 191 54
18 1 118 68
19 18 98 61
16 dias 150 982 397
PROMEDIO 9 61 25

Nota: Entre los dias 20 y 21 se produjeron 96 muertos y 133 heridos,
con solo 15 casas siniestradas, probablemente en bombardeos nocturnos.
Desde el 22 al 30, se ocasionaron otros 66 muertos y 80 heridos, con 74
casas siniestradas. Los datos totales del mes son: 312 muertos, 1.195 he-
ridos y 486 casas siniestradas, con unos promedios de 10, 40y 16 respec-
tivamente.

VICTORIAS RECLAMADAS POR LOS PARTES DE MADRID. (Del 4 al 19 de noviembre de 1936).

Tigo Dia | Dia | Dia | Dia | Dia | Dia | Dia | Dia4 | Dia | Dia | Dia | Dia | Dia | Del 14 TOTAL
4 5 b 8 10 | 12 | al12 [ 13 | 15 | 16 17 19 | al19

Biplanos 2 - — - - = - 2 - = - - — - 2
Junkers 1 - 1 - - g = 3 - 1 1 - 3 5 8
Fiat - 2 - - - - - 2 1 - /A - - 2 5
Heinkel 51 - - - - 1 - — 1 5 | 5(2)| 2 - - 7 13
Cazas - 3 — - - ~ - 3 4 1 - - 3 4 11
() o - = = = — - - - |13Q3)| - = - 13 13

TOTAL 3 5 1 - 1 1 - 1" 10 | 20 5 - 6 3 52
(1) Pasado de Escalona a Alcalé de Henares.
(2) Tres en atague al suelo, en Avila.
{3) En ataque al suelo, en Avilay Toledo (sic.).

PERDIDAS IDENTIFICADAS POR LA AVIACION NACIONAL. (Del 4 al 19 de noviembre del1935).
e | (0 [ o g T ot o |

Fiat 2 1 - — — - - 3 2 |21 | M2) | = 2 3 8
He 51 - - |23} | - - - - 2 2 - - - = = 4
Ju b2 14) | — | B | - - | 1B) | - 3 - - - - - — 3

TOTAL 3 1 3 - - 1 - 8 4 2 1 - - 3 15

(1) Averiados al capatar en Torrijos.
(2) Este dia resultd herido un piloto de Fiat, que llegd a su base.
(3) Por chogue al tomar tierra en Avila.

{4) Tom® tierra cerca de Toledo; ademds resultd herido un tripulante de otro Ju 52 y otro de Ro 37,

(5) Tom 6 tierra entre Esquivias y Grindn.
(6) Fugado de Escalona a Alcala de Henares.
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VICTORIAS RECLAMADAS POR LOS PARTES DE SALAMANCA. (Del 4 al 19 de noviembre de 1936).

e | (08 ot e e e e T T
Cazas - 7 - - 2 - - 9 10 1 - 2 4 7 26
Potez - 1 - — = = — 1 - - - — - - 1
Aviones - — 2 - - - - 2 - - - - -~ - 2
Trimotar - - = - - 1 - 1 - - — - - - 1
Katiuska = = = - - - - - 1 - - - - - 1
Rusos - - . _ _ . a - B B ? N - 9 7
TOTAL - 8 2 - 2 1 - 13 11 1 2 2 4 9 33

PERDIDAS IDENTIFICADAS DE LA AVIACION GUBERNAMENTAL. (Del 4 al 19 de noviembre de 1936).

oo | %[ [0 o foe o [ou Tous o Tua T on Tue T Toust ooy,
Chatos 211 22) | - | 13) [ 14) | - - 6 45) | — | 1B) [ — | 2(7) 3 13
Cazas - — - - - - - - - - - 1(5) | - 1 1
Katiuskas - - - ~ - - | 2(5) 2 16) | — - - - - 3
Breguet = = - - - — = = 1s) | - - - - - 1
TOTAL 2 2 - 1 1 - 2 8 6 - 1 1 1 3 18

(1) Toma tierra en Segovia, por error.

(2) Seguin testimonio de Lacalle.

(3) Segiin informe de un testigo presencial.

(4) Fernando Roig (segin testimonio de Lacalle).

(5) Segtin parte de Madrid; por choque en el aire.

(6) Cayd con el plano segado y los tripulantes se lanzaron en paracaidas.

(7} Lacalle registra como Gltimos derribados de su escuadrilla a Casimiro y Garcia Herguido (éste fué herido en diciembre y derribado y muerto en ene-
ro; suponemos que Casimiro seria uno de los dos abatidos el 19-X1-36, segiin reconoce el parte de Marina y Aire.

PARTES OFICIALES DEL EJERCITO NACIONAL

4-11-36. 72 Division - Sector Sur: E| dia de hoy ha sido una
jornada brillantisima para las tropas nacionales... se apoderaron de otros
cuatro potentes carros rusos de combate... Alcorcon, Leganés y Getafe, a
las puertas de Madrid y enlazados con el centro de la capital por tranvia
urbano, jalonan la linea alcanzada...

Actividad de la aviacion, La aviaciin cumplio los objetivos gue se
le hahian sefialado cooperando brillantemente a los éxitos consequidos.

5-11-36. Actividad de la aviacidn. En las primeras horas de la ma-
fiana de hoy tuvo lugar un encuentro aéreo entre nueve aviones nuestros
y 14 de procedencia rusa. Por nuestra parte perdimos un avion, salvando-
se el piloto en paracaidas y cayendo en zona enemiga. Los rojos tuvieron
fue lamentar la pérdida de siete cazas (1) que cayeron a tierra a las vistas
de Madrid y de un gran aparato Potez de bombardeo.

En los demas frentes..

6-11-36. 72 Divisidn. En el frente de Madrid nuestras tropas ocupa-
ron el campamento de Retamares, el de Carabanchel, el pueblo de Cara-
banchel Alto y la estacion y pueblo de Villaverde...

También se cogid al enemigo... bastante material... tres tangues rusas,
con los que tenemos ya en nuestro poder 15 del mismao modelo.

Actividad de la aviacion. Nuestra aviacion de caza ha entablado

(1) Cifra evidentemente exagerada.

combate con la enemiga, derribandole dos aviones entre Leganés y Ma-
drid.

En los demas frentes...

7-11-36. ... Sdlo en los frentes de Madrid la actividad por nuestra
parte ha sido muy. grande, |legando las columnas... a les puentes del Man-
zanares después de rehasar los arrabales del sur del rio..

8-11-36. 72 Division. ... En el frente Sur de Madrid continué el pro-
greso... venciendo todas |as resistencias que el enemigo oponia en la Casa
de Campo, alcanzando los barrios proximos al Manzanares. En el asalto
llevado a cabo al antiguo Hospital de Carabanchel...

9-11-36. 72 Divisidn. En los barrios del Sur de Madrid ha continua-
do la progresion... a lo largo del Manzanares... Varios intentos de reaccion
del enemigo fueron duramente rechazados...

10-11-36. 78 Division. En el frente Sur de Madrid continud la pro-
gresion de nuestras tropas, que rechazaron y contra-atacaran al enemigo
que intentd reaccionar...

Actividad de la aviacion. En el dia de ayer no se hizo mencién en
el boletin de informacion de dos aparatos de caza que se derribaron al
enemdgo.

Asimismao en el dia de hoy nuestra artilleria derribé un trimotor ene-
migo que cayo incendiado en nuestras | ingas.

11-11-36. 73 Division. En los barrios del Sur de Madrid contindala

72




labor de limpieza y consolidacion y mejora a vanguardia dé nuestras posi-
ciones...

12-11-36. 73 Divisién. En el frente Sur de Madrid continud la labor
de limpieza y reduccion de focos en la zona urbana dominada...

13-11-36. 72 Divisidn. En los barrios del Sur de Madrid el enemigo
intentd llevar a cabo un atague en todo el frente, siendo rechazado, con
grandes pérdidas, y perseguido por nuestras tropas...

Actividad de la aviacidon. En el aire también la suerte de las armas
nos ha sido favorahilisima... al derribar, en el dia de hoy, 11 aviones ene-
migos, seis de ellos de caza, en el primer combate aéreo que tuvo lugar so-
bre Madrid en las primeras horas de |la mafiana, otros cuatro de caza en el
combate que tuvo lugar en las Gltimas horas de la tarde; aparte de ellos
fue derribado, carbonizéndose sus ocupantes, un avion de bombardea ru-
s0, que cayd sabre nuestras | ineas.

Par nuestra parte tuvimos un s6lo aparato perdido, con su aviador
muerto, al chocar en la lucha con uno de los aparatos rojos gue habia de-
rribado.

14-11-36. 72 Division, En los barrios del Sur de Madrid continud |a
labor de limpieza y progresion.

15-11-36. 72 Divisign. A la hora fijada y con decision ejemplar se
lanzaran al asalto las primeras fuerzas de nuestras columnas que, atrave-
sando el Manzanares, rompieron el frente enemigo, no obstante los atrin-
cheramientos y fortificaciones que defendian esta zona... estableciéndose

en edificios de la Ciudad Universitaria y por parte noroeste de la pobla-
cian.

La actuacion de la aviacion y de la artilleria ha side magnifica, acom-
pafando a las columnas y cooperando de manera eficacisima al logro de
los objetives. En los combates aéreos fue derribado un avidn de caza ene-
migo, gue cayd en llamas sobre la poblacién.

16-11-36. ...En los frentes sur y oeste de Madrid continué la progre-
sion iniciada en el dia de ayer, ensanchando la hrecha abierta en el frente
enemigo y mejoranto y consolidando las posiciones,

En el aire fueron derribados dos aparatos rusos por nuestros aviones...

17-11-36. En el frente Sury Deste de Madrid ha continuada el avan-
ce firme de las fuerzas nacionales que han ocupado la Fundacidn del
Ama, Instituto Rubio, Hospital Clinice, Residencia de Estudiantes, Asilo
de Santa Cristina y otros edificios de esta zona del paseo de la Moncloa y
parque del Deste...

En el aire fueron abatidos dos aviones de caza enemigos,

18-11-36. En el frente Sur y Oeste de Madrid se han ensanchado las
posiciones ocupadas, rechanzando todos |os atagues del enemigo...

19-11-36. ... En los barrios de Madrid ensanchamiento de las zonas
ocupadas, rechazéndose varios atagues del enemigo...

En el aire hombardeos intensos de los puntos de impaortancia militar,
siendo derribados por nuestras fuerzas adreas cuatro aviones de caza ene-
migos.

PARTES OFICIALES DE MADRID

4-11-36. Parte a las tres de la tarde. Nuestros aparatos de caza,
en las primeras salidas que hicieron ayer sobre Madrid, consiguieran in-
cendiar en el aire a un biplano enemigo; otro aparato igual cay@, arrojan-
dose un tripulante con paracaidas; un Heinkel alemén fue alcanzado (1)
Un Junkers fue incendiado en el aire (2)...

Todos nuestros aparatos de atague regresaron indemnes a su base.

A las diez de la noche (Marina y Aire). ...Una escuadrilla nuestra,
constituida por diez cazas, salio en busca del enemigo, dando vista a una
patrulla Junkers, que huyd. Sin embargo, uno de los aparatos alemanes
fue alcanzado... y probablemente cayo (3)...

5-11-36. A las cuatro de la tarde (Marina y Aire). En los diversos
combates... durante la mafiana de hoy fueron derribados por nuestros
aviones de caza cinco aparatos enemigos. De uno de ellos, el caza italiano
Fiat nim. 348 se lanzo... Piccoli, a quien ha sido necesario amputarle una
pierna. Se ha recogido el cadaver de otro piloto, al parecer de la misma
nacionalidad (4)...

6-11-36. A las diez de la noche (Marina y Aire). En la salida, a
primera hora de la mafiana, de una escuadrilla nuestra, encontrose, a la al-
tura de Vicalvaro, con tres cazas Fiat, que intentaron atacarla inttilmen -
te...

Durante el segundo servicio, nuestros aviones, entre las 10.20 vy las
11.55, permanecieran sohre Madrid hora y media, sin encontrar aviacion
enemiga...

En otro servicio a dltima hora de |a tarde, fue derribado por nuestros
cazas un bombardero aleman marca Junkers (5).

Las malas condiciones atmosféricas. ..

7-11-36. A las ocho de la noche (Marina y Aire). ...A las diez y
media... dos aparatos bombardearon... Getafe... Una hora mas tarde se
bombarded a grupos esparcidos en Getafe, Mostoles y Alcorcon donde se
observd gran movimiento. Esta tltima patrulla encontrd cinco... Heinkel,
gue no se decidieran a iniciar atague.

A las diez de la noche (Marina y Aire). ... Una escuadrilla de Potez
bombarded con extraordinaria eficacia... Getafe... Nuestras patrullas de
caza salieron en diversas ocasiones en busca de la aviacion enemiga, la
cual rehusd todo com bate.

8-11-36. Frente del Centro. El enemigo ha recrudecido todos sus
ataques de ayer... en la parte sur del Sector de Madrid. Nuestras colum-
nas, después de perder algunas de sus posiciones, consiguieron recuperar-
las al anochecer... La aviacidn fascista ha pasado sobre la capital a primera
hara de la tarde, lanzando algunas bombas y desapareciendo rapidamente
al ver que llegaban nuestras escuadrillas de caza.

A las cinco de la tarde (Marina y Aire). Los servicios de la aviacian
leal durante el dia de hoy han sido de muy escasa eficacia en el frente de
Madrid, a causa de la gran nebulosidad existente.

9-11-36. Frente del Centro. ..Se ha combatido duramente en ta-

rlos Ins sectores con ligeros avances del enemigo en la Casa de Campo, y
nuestros en el resto del frente...

A las nueve de la noche (Marina y Aire). A la nueve de la mafiana,
tres aparatos, protegidos por otros diez de caza, bombardearon...

Seis de estos aviones de caza salieron al encuentro de 20 cazas rebel-
des, que protegian a seis trimotores dedicados a bombardear barrios cén-
tricos de Madrid (6).

Entahlose un combate aéreo, huyendo primero Iso trimotores y luego
los cazas gue los protegfan.

Uno de nuestros pilatos resultd herido, tomando tierra en Vicalvaro y
sufriendo el avidn pequenos desperfectos.

Los restantes regresaron sin novedad a sus bases.

Fueron bombardeados... Carabanchel Bajo... Getafe... Leganés,

La patrulla que verifico este servicio se vio atacada por nueve cazas ad-
versarios, uno de los cuales, aleman, marca Heinkel, fue derribado (7).

Nuestra escuadrilla regresé sin novedad.

Dtra escuadrilla bombarded al Este de Hamera...

10-11-36. Frente del Centro. ...
zar, sino gue a ultima hora de la tarde inicid la retirada en la Casa de
Campo, obligado por un gran bombardeo de nuestra aviacian...

Un trimotor enemigo... se ha pasado a nuestras filas {8)..., habiéndose
derribado por nuestras escuadrillas de caza otro de igual clase en las
proximidades del Puente de la Florida (9).

A las nueve de la noche (Marina y Aire). ...intensisima actividad.

Los servicios comenzaron a las siete y cuarto de la mafiana... inicidn-
dose... con el hombardeo de una posicidn artillera... de la Casa de Cam-
po... campo de tiro de Carabanchel... cerca del Campamento de Caraban-
chel,

Més tarde... Casa de Campo... aparecieron tres Junkers..., escoltados
por nueve cazas. Los Junkers huyeron inmediatamente (10).

... siete bimotores... Fuenlabrada... Leganés y Carabanchel... Getafe...
Cerro Rojo...

Més tarde, en |as cercanias de Leganéds, fue atacada con éxito una co-
lumna enemiga.

El hecho maés culminante... atague realizado, poco después del medio-
dia, por 18 aviones nuestros... sobre la Casa de Campo... ametrallaron a
las tropas facciosas alli concentradas.

El efecto de este ataque fue verdaderamente terrible...

A ultima hora de |a tarde se presento en Alcald, procedente del aerg-
dromo enemigo de Escalona, un brigada conduciendo un Junkers cargado
de bombas, )

11-11.36. Frente del Centro. ..gran actividad artillera de ambas
partes...

La actividad de |a aviacion ha sido bastante eficaz.

12-11-36. Frente del Centro. ..El enemigo ha seguido presionan-
do las carreteras de Toledo y Andalucia,...

no sélo no ha conseguido avan-




A las ocho de la noche (Marinay Aire). ...dos escuadrillas de bom-
bardeo salieron... sin que la densisima y muy peligrosa niebla arredrara a
los tripulantes.

Dos aparatos de los tres que constituian la segunda escuadrilla,... fue-
ron a estrellarse contra el suelo en las primeras estribaciones de |a Sierra,
sucumbienda los seis valientes que los tripulaban...

Par la tarde, a las cuatro y media,... se elevaron 15 de nuestros apara-

" tos de caza.

..entre las carreteras de Andalucia y Toledo, a la altura de los Cara-
bancheles... sus 60 ametralladoras en tiro repidisimo...

La columna quedo desecha;...

13-11-36. Frente del Centro. Parte de las 11 horas. A primeras
horas de la maiana las tropas de la Repiiblica han establecido contacto
con las fuerzas fascistas en el frente de Madrid, iniciandose la lucha que
hasta el momento es totalmente favorable a las armas del pueblo.

Nuestras columnas conservan en todo momento la iniciativa del ata-
que avanzando lentamente con arreglo al plan trazado por el Alto Mando.

...gran batalla... La aviacidn fascista ha perdido... seis aparatos.

Parte de las 17 horas. ... se ha librado, a las 15 horas 45 minutos,
una nueva hatalla aérea... Cuartel de la Montana...

Parte de las 21.30 horas. .. segundo combate aéreo... derribados
cuatro cazas enemigos y no regresando a sus bases dos aparatos nuestros,
también de caza.

A las 13.00 horas (Marina y Aire). ...El primero de los servicios...
tres aparatos de hombardeo... estacion de Getafe...

Poco después se librd un gran combate aéreo al Sur de Madrid. 16 apa-
ratos de caza nuestros, que daban proteccion a algunos Breguet, obligaron
a aceptar batalla a 12 aparatos de caza enemigos que iban protegiendo a
cinco Junkers. El combate, que fue porfiadisimo, terming de modo ple-
namente victorioso para nosotros. Cinco aviones alemanes, marca Hein-
kel, fueron derribados (11) y, ademds, uno de nuestros Breguet tuva la
fortuna de abatir a un Fiat... s6lo nos costd la pérdida de un Breguet anti-
guo y dos pilotos heridos, guienes con sus aviones regresaron al punto de
partida. '

Mas tarde cuatro de nuestros aparatos de bombardeo lanzaron 24
bombas... en Carabanchel Alto... Esta escuadrilla fue atacada... por...
Heinkel...

Una tercera escuadrilla constituida por cinco unidades, ataco... Villa-
verde....se encontrd con seis Fiat...

A las 9.00 de la noche (Marina y Aire). Esta noche se librd un nue-
vo y empenadisimo combate aéreo sohre Madrid. Nuestros cazas destru-
yeron cuatro aviones enemigos. Nosotros perdimos dos aparatos.

14-11-36. Frente del Centro. En el Sector de Madrid el enemigo
ha presionado por la zona del Puente de los Franceses...

A las 9.00 de la noche. (Marina y Aire). De nuevo aviones enemi-
gos bombardearon hoy... barrios madrilefios alejados de las zonas de
combate...

15-11-36. Frente del Centro. Desde las primeras horas del dia de
hoy el enemigo ataco violentamente en el sector del Puente de los France-
ses siendo volado el puente impidiendo este avance.

La aviacion enemiga ha bombardeado la Ciudad Universitaria y el
Cuartel de la Montaiia,...

A las 8.00 de la noche (Marina y Aire). Una de nuestras escuadrillas
de bombardeo se presentd esta manana, a las once y media, sohre el
aerodromo de Avila, en el cual se encontraban siete aparatos Heinkel de
reconacimiento y tres de caza de la misma marca alemana... quedaron
destru idos.

También fue atacado por otra escuadrilla nuestra del mismo grupo el
aerodromo de Torrijos...

Otra escuadrilla marchd a Navalperal (sic.)... no habia aparatos... bom-
barded la estacidn de! ferrocarril de Talavera...

Asimismo fue objeto de un fortisimo ataque por 12 de nuestros avio-
nes el aerddromo de Toledo (sic.)... agotaron las municiones de sus 48
ametralladoras... la mayor parte de los aparatos, acribilladisimos, quedd
inutilizada.

A partir de las siete de la mafiana se prestd servicio constante de vigi-
lancia aérea... a las nueve y media, y cuando la aviacién enemiga bombar-
deaba Madrid, nuestros cazas entablaron combate... conseguimos derribar
un avién de caza y otro Junkers de bom bardeo.

A las dos de la tarde, 14 aviones nuestros... atague con ametrallado-
ras... en la Casa de Campo. Luego... combatieron... consiguiendo derribar
dos aviones marca Heinkel,

Puede calcularse en una veintena la cifra de aviones facciosos que han
sido destruidos durante la jornada de hoy... sin que hayamos tenido una
sola baja...

16-11-36. Frente del Centro. ..han atacado.. en el sector del
Puente de los Franceses...

La criminal aviacion fascista ha bombardeado nuestra ciudad tres ve-
cesen el diadehoy: alas 16.30, 19 y 20 horas...

A las siete de la tarde (Marina y Aire). A las cinco y media de la
manana una de nuestras escuadrillas se presentd sobre Salamanca...

Otra escuadrilla llego a Cadiz...

En Madrid fueron bombardeadas, a las dos y a las cuatro, concentra-
ciones enemigas.

Esta tarde se librd un nuevo combate aéreo sobre la capital... nuestros
aparatos de caza, en nimero de 23, hallaron siete Junkers de bombardeo
protegidos por ocho cazas.., Uno de nuestros aparatos, averiadisimo, lo
abandond su piloto que se tird en paracaidas,... descendio ileso en el
patio del Ministerio de la Guerra... Al enemigo le fueron derribados...
cinco aparatos, dos de ellos marca Heinkel, dos Fiat y un Junkers.

17-11-36. Frente del Centro. Desde el amanecer el enemigo ejer-
cio una fuerte presion... sector Puente de los Franceses...

La aviacidn enemiga ha desplegado gran actividad hombardeando an-
tes de amanecer... expresado sector.. un segundo bombardeo en el
curso de la maiiana y un dltimo atague a primera hora de la noche.

A las siete de la tarde (Marina y Aire). A las ocho de la mafiana
una de nuestras escuadrillas bombarded el aerodromo de Avila...

Cincuenta minutos mds tarde, otra escuadrilla repitié el hombardeo al
mismo aerodromo... sobre 14 6 16 aparatos enemigos.

Sobre Madrid se prestd constante servicio de vigilancia... a las diez y
cuarenta y cinco de la maiiana un combate aéreo en el cual perdimos un
aparato de caza, que cayd en Fuencarral, sucumbiendo el piloto.

En los alrededores del Puente de los Franceses fueron bombardea-
das... concentraciones enemigas.

18-11-36. Frente del Centro. En la zona noroeste del frente de
Madrid, vivo fuego de fusileria y ametralladora, sin... variacign sensible...

A la noche. ..constantes servicios de vigilancia... sin encontrar a
la aviacion enemiga,

Dos patrullas de bimotores bombardearon... la Casa de Campo... arro-
jaron 36 bombas de 50 kg.

En el Sur de Espaiia, la estacion de Bujalance fue bombardeada...

19-11-36. Frente del Centro. ..se ha combatido con extraordina-
ria dureza, atacando las tropas facciosas y contraatacando nuestras fuer-
zas briosamente en diversos puntos de la Ciudad Universitaria y Casa de
Campo.

A las ocho de la noche (Marina y Aire). ..servicios de vigilancia
sobre Madrid durante varias horas, no siendo posible localizar al enemigo
(sic.).

A las once y cuarenta y cinco... 18 aparatos de gran bombardeo marca
Junkers, seis aviones ligeros de bombardeo y 20 cazas... perdimos noso-
tros dos aparatos de caza. Derribamos al enemigo seis: tres trimotores
Junkers y tres aviones de caza. Uno de los trimotores Junkers cayd en la
Casa de Campo. Los otros dos cayeron casi verticalmente, estrellandose
contra el suelo (12)

Una de nuestras escuadrillas de bombardeo hizo una incursion sobre
Palma de Mallorca...

20,21,22 y 23-11-36. ...malas candiciones atmosféricas...

{7) Los He 51 no salieron al frente por la mafiana; los biplanos eran ca-
zas Fiat.

(2} Llegd a Talavera con el observador heride (Augusto Aguirre) .

[3) Tomo tierra cerca de Toledo con el observador, Tte. Kolhitz, herido.

14) No murié ningin piloto de Fiat; los He 51 no participaron en el
combate.

(5] Von Moreau tomé tierra entre Esquivias y Grifién.

{6) Eran 5 Ju 52, 7 Ro 37 y 14 cazas Fiat; el parte nacional se apunta
dos victorias aéreas can 24 horas de retraso (uno entre Madrid y Vi-
cdlvaro y otro entre Madrid y Barajas) seglin partes internos.

(7) Los He 51 escoltaron este dia, por la mafiana, a tres Ju 52 espafioles
y no vierpn aviones enemigoes.

(8) Pilotado por Ananias San Juan.

(9) No es cierto.

(10) Probablemente Ju 52 alemanes, escoltados por He 51, que fueron
atacados por los Katiuska en una pasada.

(11} Fueron derribados dos He 51 (los de Eberhard y Henrici) y dos Fiat.

(12) Este dia no cayd ningin Junkers, aunque dos llegaron llenos de im-
pactos y otras varios tocados (Nota de J. Salas).




“EL ABUELO”

Recuerdos, al medio siglo,

del Primer Curso

de Tripulantes de Aviones de Guerra

Mentras los alumnos lo contemplaban
uno de la tercera fila
exclamo en voz baja:

jAnda si es como mi abuelo!
Y ya no se le llamo de otro modo. -

nana bien fresca y humeda. Es de

esos dias en los que Sevilla parece
mas bien una ciudad del norte de
Espana. El Guadalquivir y las nubes, con
una brisa préxima a viento, ponen una
nota que hace cambiar el grato clima
andaluz. En esas horas tempranas un
grupo de jovenes, de unos dieciocho
anos, en calzoncillos de aquellos de dos
botones, o uno los mas elegantes, hacen
cola en el botiquin de la Base donde
unos médicos muy serios inician el
reconocimiento para dar la aptitud fisica
de vuelo. Las caras de estos casi ninos
muestran expectacion y dudas. Los ojos
les brillan por la sensacién de esperanza
y susto que les embarga. ;Serd posible
no pasar esas pruebas que cortarian el
paso a unos posibles aviadores como
Franco, Ruiz de Alda, Duran, Barberan,
Collar, Ansaldo, Gallarza,... y tantos, y

T ABLADA, otono de 1936. Una ma-

C.J.M.

T -

tantos otros? No soplar suficientemente
para que una dichosa aguja senale el
punto aceptable. La tension tras las vio-
lentas flexiones previas. El oido. La vista.
Algo tremendo.

Las pruebas han pasado bien para casi
todos. Algunos quedaron en el camino.
No se les ha visto marchar.

El Brigada instructor los reune, los
lleva a que les den la ropa militar, un
traje azul que los unifica. La mayor ilu-
sion es el de vuelo. Quizas no es del sufi-
ciente grosor para el frio de la torreta,
menos aun para el asiento de un biplaza,
pero el calor lo llevan dentro, no es nece-
sario mas.

La primera semana es de estudios
basicos preparatorios. Libros, Folletos,
Instrueciones, todo teoria y lo que aque-
llos jévenes anhelan es volar.

Ese dia llega y la promocion se encuen-
tra formada anlte un viejo trimotor. Su
vetusta y digna estampa impresiond por
lo noble de su aspecto. En algun momento
parecia levantar el morro en senal de
superioridad ante los aspirantes ;Nada
menos que para llegar a ser aviadores!,
quizas pensaba el anciano Focker. Mien-
tras los alumnos lo contemplan uno de
la tercera fila exclamé en voz baja ;Anda
si es como mi abuelo! Y ya no se le llamo
de otro modo. Aquella misma noche un
alumno bullanguero y ocurrente com-
puso una cancion dedicada al “Abuelo”,
con musica de la entonces muy en boga
“La Chaparrita”. Fué de un enorme éxito
y el Brigada tuvo que poner seriamente
orden para que a la hora senalada estu-
viesen durmiendo... o pensando en ges-
tas brillantes, alla arriba, en lo mas alto,
donde la imaginacion logra unirse a la
realidad.
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Comienzan los intentos
de la puesta en marcha.
Una profunda emocion es
sentida por los aspirantes.

Algﬁn escéptico duda
de que pueda Illegar a
funcionar. Pero el “Abue-
lo” funcioné y con sus
tres motores.

Ya estdn sentados en
el interior del avion. Lo
primero fue percibir una
serie de raras sensacio-
nes al oir, primero unos
violentos ruidos, esterto-
res mas o menos apa-
gados de los viejos mo-
tores y segundo unos trom-
picones al empezar la len-
ta rodadura hasta situarse
en cabecera de pista.

EI “Abuelo” ha cam-
biado totalmente, todos
los raros sonidos han desa-
parecido, ahora era un
ruido uniforme y a la vez
suave.

E n los vuelos, casi al
amanecer, era cuando al
“Abuelo” se le notaba mds
resentido. Al despertar,
sus toses asmaticas, bufi-
dos, quejidos, lamentos,
fallos, etc., se acentua-
ban.
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Primer vuelo. Formados ante el "Abuelo”
en una zona de aparcamiento proxima a
una cabecera de pista desde donde se
divisa una hermosa vista general del
campo, instalaciones y sus no menos
bellos alrededores, en aquella tan cui-
dada Base. La fuerte y bien fresca brisa
de la manana azotaba los rostros de los
Jjovenes alumnos, pero ellos no estan
para darse cuenta de nada mis que de
su inmediato primer vuelo. Se inician los
preparativos para la puesta en marcha de
aquel —para entonces— mastodonte del
aire. Unos expertos mecanicos recorren
los tres motores, mientras el Capitdn
profesor en cabina, comprueba los cua-
dros donde se recogen todas las sensa-
ciones del mecanismo volante pudién-
dose reconocer hasta el mas pequeno
detalle de su delicado funcionamiento.
Pero el pobre "Abuelo”, con los anos,
tenia profundos achaques. Comienzan
los intentos de la puesta en marcha. Una
profunda emocion es sentida por los
aspirantes. ElI “"Abuelo” deja oir un
carraspeo seguido de ronroneos, mas
bien ronquidos de un bronquitico cré-
nico. Toses bruscas con petardeos in-
termitentes. Nubes grises oscuras mal
olientes. Expectacién. Aumenta la emo-
cion contemplando lo que seria la casa
volante durante una temporada, en Ia
tentativa de su primer motor de adquirir
vida. Algun escéptico duda de que pueda
llegar a funcionar. Pero el "Abuelo” fun-
ciond y con sus tres motores. Fue espec-
tacular. Parecio, en un momento, levan-
tar la cabeza materializada en el morro.
Quizds hubo también un casi impercep-
tible balanceo de alas, como las cigiienas
se mueven en los altos campanarios
antes de elevarse. Algun veterano que
por alli pasaba les deseaba “Feliz Aterri-
zaje”. Efectivamente era lo mejor para
desear, aquello suponia realizar todo
ciclo satisfactoriamente.

Ya estdn sentados en el interior del
avion. Lo primero fue percibir una serie
de raras sensaciones al oir, primero unos
violentos ruidos, estertores mas o menos
apagados de los vicjos motores y segundo
unos trompicones al empezar la lenta
rodadura hasta situarse en cabecera de
pista. Larga detencion para calentamiento.
Por fin arranque. En forma instintiva los
alumnos se levantan ligeramente como
para disminuir peso al venerable “Abue-
lo”. Los segundos parecen horas. La
carrera se alarga. Suenan los tres moto-
res mas intensamente al elevarse el
numero de revoluciones. El traqueteo va
disminuyendo. jArriba "Abuelo”, un poco
mas y ya estamos! grita cada uno en su
interior. El avién ya no se balancea
jestan en el aire! Se miran casi sin
creerlo. Efectivamente vuelan, estan vien-
do los hangares, la torre, el campo cada
vez a mdas bajo nivel. ;Sube, sube! El
"Abuelo” ha cambiado totalmente, todos
los raros sonidos han desaparecido, ahora
era un ruido fuerte uniforme y a la vez
suave. Los oidos acusan el cambio de
altitud, se traga saliva y se recrean en el
paisaje. El "Abuelo” era formidable. Algu-
nos sonrien recordando ese consejo de
casi todas las madres “volar despacito y
lo mids bajo posible”. Las emociones de
ese primer vuelo quedarian imborrables.
Durante el resto del dia no hubo otro

tema. Todos escribieron a familia, novias,
amigos contando el gran acontecimiento.

Pero no todo era volar. Las clases tec-
ricas obligan a estudiar y ellos se impa-
cientan pensando en la hora de estar
con el "Abuelo”. A veces aviadores con
gran prestigio les hablan de esta carrera
a que aspiran. Uno les dijo que el aviador
debe poseer tres virtudes del soldado de
tierra: El arrojo y sacrificio del Infante.
La temeridad del Jinete. La frialdad del
Artillero. Otro les advirtié que el aviador
ha de ser un “caballero del Aire” en todo
momento, demostrado al combaltir sin
sana: el objetivo es destruir el avién con-
trario. Los alumnos se entusiasmaban
oyendo a aquellos hombres con tanta
experiencia.

En los vuelos, casi al amanecer, era
cuando al "Abuelo” se le notaba mis
resentido. Al despertar, sus toses asmati-
cas, bufidos, quejidos, lamentos, fallos,
ete., se acentuaban. Uno de la promocién
ide6 una formula. Se acercaba cerca del
morro y disimuladamente le decia “Des-
pierta Abuelo que si no te Ilevan a la
chatarra” y creyé que sus palabras
hacian efecto porque casi siempre coin-
cidia con el rodaje normal del primer
motor. Pero jhorror!, una manana se
negé a ponerse en marcha. A cada
intento dejaba oir una suave fosesita de
su gastado mecanismo y alli quedo.
Estaba en manos de unos mecdnicos. Un
brigada que conocia el afecto de los jéve-
nes por el avion les dijo como parte
médico “Senores alumnos, el “Abuelo”
repuesto de su ligera indisposicion podra
despegar manana’. Todos prorrumpieron
en alegres ;Vivas! y la tranquilidad volvio
a reinar en el grupo.

Los ejercicios de localizacién se hacian
cada vez mds dificiles. Progresivamente
las rutas son cada vez mas complicadas
V los endiablados paineles cada vez mas
escondidos. Una noche, cuando iban al
dormitorio, les sorprendié uno muy
emocionado, con la absoluta creencia
—"El Abuelo nos habla”. Aquello produjo
las mas varias reacciones, coincidiendo
en que el pobre estaba loco. Pero el
hombre insistia apasionadamente —;No
os dais cuenta que al aproximarnos a los
blancos o en la correccion de rumbos el
"Abuelo” se balancea ligeramente y cada
motor hace un ruido especial? Los com-
paneros seguian mirandole con ideas
confusas, pero poco a poco en el interior
de cada uno se iban encendiendo luceci-
tas que les hacia recordar cdmo, en
diversas ocasiones., habian notado algo
especial durante los ejercicios. Al final de
la intima y aclaratoria meditacion que
duro largo tiempo, todos estaban con-
vencidos. Efectivamente el "Abuelo” se
comunicaba con ellos. Nunca mas viva
quedd una frase que oian a los vetera-
nos. —"El avion y su tripulacion forman
un todo, intimamente ligados, que se
transmiten sus sensaciones”.— Para ellos
la ligazon era atin mayor.

Una tarde, en el campo, durante la
clase de armamento aparecio un piloto en
traje de vuelo con una bufanda blanca
que se dié un afectuoso abrazo con el
Capitan profesor. La emocién de los
alumnos al reconocerio fue profunda. Era
Garcia Morato. Le miraban ya como un
héroe legendario. Un hombre muy senci-
llo. Les dirigio unas palabras como



saludo, entre ellas quedaron muy graba-
das unas.. —"tiren, tiren primero pero
sin odio. Es una pena tener que instruir-
les para combatir cantra nuestros pro-
pios hermanos...”. '

Los alumnos también tenian horas de
"buen pasar’: Para -muchos, la gratifica-
cién de vuelo, cobrada por vez primera,
fue algo extraordinario al no haber visto
nunca esas pesetas juntas en la mano de
una vez. Aquel siabado hubo de todo.
Generalmente la primera visita de casi
todos era al Jestus del Gran Poder, luego
la reunién al Simén y al Alfonso, otros
elegian Gallango. Después de cenar, ese
primer sabado de sentirse ricos, algunos
marcharon a iniciar contactos con la
“vida nocturna”. El lunes creyeron perci-
bir, en las toses del “"Abuelo”, algo de
reconvencion por el ligero comportamiento.

Dos hechos marcaron hondas huellas.
Una manana se vié aproximarse al
campo un caza. Su motor lanzaba nubes
de humo. El piloto bajo agitando una
mano para alertar a la torre. A pesar del
peligro de su avién no se lanzaba aban-
dondndole, se veia que deseaba por todos
los medios salvarlo aterrizando. No lo
logré. El incendio violento se produjo al
tocar tierra. Todos los esfuerzos de sal-
vamento fueron inttiles. Los alumnos se
acercaron impresionados. Alli estaba el
piloto calcinado, en tamano reducidi-
simo, todavia con un brazo cerca de la
palanca de mando como en postrer
esfuerzo de intentar salvar su avién. En
otra ocasion, una tarde, corrio la voz de

que el Breguet donde iba un Sargento,
hijo del Teniente Instructor, no habia
regresado de un servicio. Fue impresio-
nante contemplar aquella figura del padre,
solo. en el campo horas y horas, mirando
al cielo, atento al menor ruido. Asi estuvo
toda la noche esperando escuchar ese
motor que debia traer a su hijo. Afortu-
nadamente, al siguiente dia se supo que
habian tenido que realizar un aterrizaje
forzoso en lugar apartado con poco danio
de sus dos tripulantes.

La mayor satisfaccion de toda la pro-
mocion era poder volar en los biplazas
escuela, Breguet XIX, utilizados para
formar a los pilotos y cuando a éstos se
les soltaba se les permitia volar con ellos.
Era una verdadera Iucha en aquella ver-
dadera tombola de pinchar un vuelecito.
Todos en las horas libres, sabados y
domingos por la manana, corrian a la
suerte de poder acompanar en sus prac-
ticas a los afortunados alumnos del
curso de Pilotos que se encontraban en
los altimos dias para alcanzar el ansiado
titulo. Este era el segundo objetivo a
lograr., fijo en las mentes de este Curso
de Tripulantes.

La promocion parecia buena, incluso
en forma extraoficial se les aconsejo
encargarse el uniforme. Asi tenian mu-
chas esperanzas de salir airosos. Queda-
ban ya muy pocos dias. Pero uno de los
aspirantes no terminaria el Curso. Era el
20 de Diciembre, domingo, y como siem-
pre alli estaban disputandose los vuelos
como paquetes de los recien soltados.

Uno de los que consiguié una plaza
sufrié un grave accidente al colisionar el
Breguet con un caza cuando aquel ini-
ciaba la maniobra de aproximacion para
tomar tierra. El Alumno no quedo apto
para volar.

Han pasado unos meses. Un tren estd
detenido en la estacion de Dos Herma-
nas. Un joven Oficial de la Legion esta
apoyado en la ventanilla de un pasillo

. mirando hacia arriba. Le ha parecido oir

un ruido de motores muy conocido. Si es
€l, no cabia duda, era el "Abuelo”, quizas
con otra carga de otros aspirantes. Un
nudo se le forma en Ia garganta. Acuden
a su mente todas las ilusiones frustra-
das. Ahi va el viejo Focker F-VII, tan
airoso. Quizas él también sintié la pro-
ximidad, abajo, de un antiguo compa-
nero y parecid dejar oir un silbido espe-
cial en sus motores a modo de saludo.

Ahora, al cabo de medio siglo, es
curioso pensar, jQué habra sido del que-
rido "Abuelo”? Muy dificil es imaginar
como acabaria cuando lo sacaran del
desguace, jmuebles de cocina, estante-
rias metalicas, cacerolas, ceniceros...? Pero
s es seguro, cuando eso ocurriera, que
de su viejo cuerpo se desprenderia una
silueta esbelta y transparente que remon-
taria en vuelo majestuoso hacia el cielo,
quizds en busca de todos aquellos jéove-
nes a los que ensend a volar y que le
habian precedido, esperdndole alla en las
alturas, para que nuevamente les trans-
portara,.. pero esta vez en un vuelo
mucho mas largo. i
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La Legion Condor
en la 22 Guerra Mundial

JORGE FERNANDEZ-COPPEL LARRINAGA

o

| 22 de Mayo de 1939 la Legion
E Condor se despedia del suelo

peninsular desde su base en el
aerodromo de Ledn, de ella partian unos
hombres que pocos meses después se
convertirian en el eje central de la Fuerza
Aérea Alemana durante la 2° Guerra
Mundial.

Los cinco primeros pilotos que obtu-
vieron 100 victorias con la Luftwaffe
habian pertenecido a la Legion Condor.
El primero en obtenerlas y sin duda el
piloto mas admirado, junto con Galland,
durante la guerra fue Wenner Maolders, el

cos y noticiarios alemanes, Moélders fue
derribado, el 29 de septiembre de 1940,
en el area de Compiegne por un caza
francés Morane-Saulnier MS406, pilo-
tado por el Subteniente Pomier-Lay Ra-
gues, siendo hecho prisionero.

Tras la rendiciéon de Francia, Mélders
regresé a Alemania y se hizo cargo de la
JG51 con base sobre el Canal de la Man-
cha. Con 68 victorias en el Oeste se tras-
lad6 con su unidad al frente ruso donde
su numero de derribos se incrementé a
101, siendo el primer piloto en alcanzar
esta cifra. El 15 de Julio de 1941 Mal-

Luftwaffe durante la guerra. Dietrich
Hrabak otro de los "“ases” con 125
victorias y posteriormente finalizada la
guerra, General con la nueva Luftwaffe,
afirmé: “Nosotros tnicamente éramos
pilotos de combate: Werner Molders era
algo mas".

Méolders se encontraba en Crimea cuan-
do llegaron malas noticias, el General
Udet (2° "as” de la 1* Guerra Mundial,
Jefe y Director del Departamento Técnico
de la Luftwaffe)] se habia suicidado.
Goring envidé un mensaje a Molders invi-
tandole a volar hacia Berlin para formar

Los médximos protagonistas en el combate aéreo durante la Guerra Civil s¢ vuelven a encontrar tres anos despues. ¢! Messerschmitt Bf 109, y ¢l

Polikarpov I-16.

maximo “as” con 14 derribos en nuestra
Guerra Civil.

A comienzos de la 2* Guerra Mundial,
Médlders quedd encuadrado en la I11/JG53.
A pesar de no ser un hombre obsesio-
nado con las victorias personales consi-
guio su primer derribo el 19 de septiem-
bre y no tardé mucho tiempo en ser el
primer piloto aleman en alcanzar 29 vic-
torias, lo que le valio ser el poseedor de
la maxima condecoracion del momento,
la Cruz de Caballero. Cuando sus foto-
grafias comenzaban a llenar los periodi-
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ders fue nombrado Jefe de la Caza ale-
mana con tan sélo 28 anos, en este
puesto pudo demostrar su verdadera
habilidad y ambicion, el campo de la tac-
tica y la organizacion. En una conversa-
cién con Galland sobre Richthofen y Bol-
che (méximo "as" y tactico mas impor-
tante de la 1* Guerra Mundial, respecti-
vamente) Molders afirmoé: “ta puedes ser
el Richthofen de la Luftwaffe, que yo
prefiero ser un Bolcke”. Efectivamente,
para la mayoria de los pilotos alemanes,
Molders fue la figura mas relevante de la

parte de la guardia de honor en los fune-
rales. El bravo piloto aleman ordené a un
He-111 que se preparara para volar
hacia la capital alemana. El tiempo era
malo, el cielo se encontraba encapo-
tado, pero Molders insisti6 en ir y ordené
al teniente Kolbe, un viejo camarada de
la Legion Céndor, que despegara del
aerodromo de Chaplink. El mal tiempo
reinante les obligé a aterrizar en el aero-
dromo de Lemberg. Al dia siguiente, 22
de noviembre, Molders ordené continuar
el vuelo aunque el piloto se oponia.



Durante el viaje co-
menzo a fallar un
motor y decidieron
aterrizar en Breslau.
Descendieron entre
nubes para hacer un
alerrizaje a ciegas;
perdieron altura de-
masiado pronto, al
salir de las nubes
aparecieron unos ca-
bles, el piloto aplico
potencia al segundo
molor, pero éste no
respondio. y aunque
lograron superar el
obstaculo el avion en-
tro en peérdida y se
estrello. Molders y el
mecanico murieron
al instante, Kolbe
murio camino del
hospital. Los super-
vivientes fueron el
ayudante de campo
y el operador de ra-
dio. Mdolders fue en-
terrado en el cemen-
terio de los invalidos
en Berlin junto a
Richthofen. A su
muerte la Escuadra
de Caza 51 fue bau-
tizada en su honor
como Jagdgeswader
"Molders”.

El hombre encar-
gado de sustituir a
Molders como Coman-
dante de la Caza fue
su gran amigo Adolf
Galland. El destino
le habia llamado a
sustituir al hombre
que tres anos antes
en Espana. le revelo
en el mando de la 3/J88 durante la Gue-
rra Civil.

A su regreso de Espana y durante la
ofensiva contra Polonia. Galland quedo
encuadrado en la II (S) LG2 volando el
avion de bombardeo en picado HS-123.
Durante esta campana consiguio la
Cruz de Hierro de 1° clase, pero su felici-
dad no era completa, el piloto aleman
tenia una obsesion: volar cazas. Sus
deseos se cumplieron y pocos dias des-
pués fue destinado a la JG27 con base
en Krefeld como ayudante del Coman-
dante en Jefe, el Coronel Max Ibel. A
pesar de hallarse en una unidad opera-
tiva su puesto burocratico le impedia
volar con la misma asiduidad con que lo
hacian los otros pilotos.

En junio de 1940 fue transferido al
[I/JG26. El 18 del mes siguiente fue
ascendido a Mayor y su unidad comenzo
a actuar en la Batalla de Inglaterra. Con
40 victorias en septiembre de 1940,
Galland se convirtié junto con Molders y
Wick en los “ases” mas destacados de la
Luftwaffe en el ano cuarenta. Después de
su 50 victoria Galland fue ascendido a
Teniente Coronel y se le encomendd el
mando de la JG26 “Schlageter” sustitu-
yendo a Gotthardt Handrick. ElI 21 de
Junio de 1941 Galland experimentaba la
peor sensacion de su vida: tras derribar
un Spitfire, el piloto aleman cometio un

—

El primer piloto del mundo en alcanzar los 100 derribos ¢l Coronel Werner Molders. En
esta fotografia se encuentra con su amigo de Espana el Comandante Munoz Jiménez “el
Corto”. El destino les volvié. a unir, tan sélo murieron con cinco dias de diferencia.

e il

Adolf Gallandf fue el piloto mads célebre de la
Luftwaffe tras la muerte de Mélders. Hoy i
sus setenta v oeinco anos vive apaciblemente
en Bonn.

error que le pudo
costar la vida: en su
afan por confirmar
la victoria siguio la
caida del avion in-
glés descuidando su
propia cola, poco tiem-
po tardo en ser alcan-
zado por los dispa-
ros de otro caza bri-
tanico; Galland lo na-
ra en sus memo-
rias: "Al Sudeste de
Boulogne avisté a mi
1* escuadrilla y deci-
di unirme a ellos.
Ligeramente mas aba-
jo se hallaba una
formacion de Spitfi-
res. Inmediatamente
ataqué al altimo de
la formacion, el Spit-
fire cayo envuelto en
llamas. Victoria nu-
mero 70. Un bonito
nimero par. penseé,
mientras lo seguia
para registrar la vic-
toria. De repente se
desaté el infierno en
mi avion, me habian
alcanzado. jEso es lo
que sucede cuando
se desvia una mira-
da un par de segun-
dos! Algo duro me
golpeo en la cabeza
y en el brazo. Mi
avion estaba seria-
mente danado, las
alas habian sido al-
canzadas por fuego
de canon. El costado
derecho del fuselaje
habia sido arranca-
do. Instintivamente.
viré alejaindome hacia el norte. Noté, casi
con calma, que mi aparato, gravemente
danado, todavia volaba y respondia tole-
rablemente bien con el motor parado.
Pensé que mi suerte me acompanaba
una vez mas y decidi intentar planear
hasta la base. Mi altura era de 5.000
metros.

Me sangraban la cabeza y el brazo, pero
no sentia dolor. Una seca detonacion me
arranco de mis suenos. El tanque, que
hasta entonces habia estado goteando
constantemente, estallo. Inmediatamente
todo el fuselaje se incendié. Me obsesio-
naba un sélo pensamiento: ;Salir, salir!,
el cierre de la cabina no funcioné. ;Debia
estar atascado!, ;me asaria vivo alli? De
un tiron me desabroché el cinturén de
seguridad. Traté de abrir la cabina pero
no podia, la presion del aire era dema-
siado fuerte. |No podia achicharrarme
alli! Aquellos fueron los momentos mas
terribles de mi vida. Con un esfuerzo
final, empujé con toda mi fuerza contra
el techo. La tapa se abrié y fue arrancada
por la fuerza del aire. El empujon contra
la barra de direccién no alcanzé a sepa-
rarme del todo del ataud viviente que
hasta pocos minutos antes habia sido
mi fiel ME-109. El paracaidas sobre el
que iba sentado se enganché en la parte
fija del techo de la cabina. Ahora todo el
avion estaba en llamas y se precipitaba a
tierra conmigo. Rodeé con el brazo el

79



——— c—

Dos de los mejores hombres que tuvo la Luftwaffe, Liitzow (isquicrda) v Balthasar (centro). Ninguno. de los dos veria el final de la guerra va que
ambos serian derribados. uno al comieno de la guerra y Lutzow que murio cuando quedaban dos semanas para el linal.

mastil de la antena, tiré, empujé con
todo lo que pudieron encontrar mis pies.
iTodo en vano! No se como consegui
librarme al final. Una sacudida y quedé
suspendido como un péndulo con el
paracaidas abierto. Lentamente floté ha-
cia tierra”.

Tras la muerte de su gran amigo Mal-
ders, Galland fue nombrado su sucesor
como Inspector General de la Caza. El 19
de noviembre de 1942 fue nombrado
General convirtiéndose a los treinta anos
en el General mas joven de las Fuerzas
Armadas Alemanas. Su desacuerdo en el
modo de dirigir la guerra aérea y su opo-
sicion a la utilizacién del caza-reactor
Messerschmitt 262 como caza-bombar-
dero, le costaron a Galland su sustitu-
cion como Comandante en Jefe de la
Caza.

Pero Goring no podia tener a un hom
bre de la talla y reputacion de Galland
fuera del servicio, por ello le encomendd
la creacién de la unidad de caza a reac-
cion JvV44, El 26 de abril de 1945
Galland condujo a sus hombres en la
que seria su altima misién de guerra; un
Mustang logro alcanzarle obligandole a
realizar un aterrizaje forzoso, el diagnos-
tico: dos esquirlas en la rotula derecha.
Habia realizado 420 misiones, mas 280
en Espana, con un total de 104 victorias,
todas en el Oeste.

No todos los antiguos miembros de la
Legion Condor tuvieron tanta suerte. El
22 de junio de 1941 el Comodoro de la
escuadra de Caza ntuimero 27 se hallaba
sobre Grodno (Union Soviética) en mision
de caza libre. Consiguié colocarse en
posicion favorable tras un Polikarpov I
16. Al dispararle una rafaga con todas
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las las armas, el avién ruso se desintegro
en el aire, pero el piloto aleman estaba
tan cerca que debido a la mayor veloci-
dad de su avién no pudo evitar la coli-
sion con los restos del aparato enemigo
que aun no habia comenzado a caer.

Walter Oesau /uc¢ uno de los pocos pilotos
alemanes que consiguieron 8 victo. con
la Legién Céndor.

Consiguio arrojarse en paracaidas siendo
hecho prisionero y posteriormente fusi-
lado por los rusos. De esta desagradable
forma moria el 2° “as” de la Legion Con-
dor en Espana con 12 victorias, el
Comandante Wolfgan Schellmann. Desde
sus comienzos en la ofensiva contra
Polonia, habia formado parte de la 1/JG77
y el 3 de septiembre de 1940 se le nom-
bré Comandante de la JG 2 “Richthofen”
hasta que fue transferido a la JG 26
donde encontré la muerte. Habia volado
150 misiones logrando 26 victorias.

Uno de los hombres mas respetados en
la Luftwaffe, no solo por sus victorias,
sino por sus dotes para el mando y su
carisma personal fue el Coronel Gunther
Litzow. Gané la Cruz de Caballero el 18
de septiembre de 1940 después de 15
victorias como Capitan del 1 Grupo de la
JG3. En agosto toma el mando de esta
unidad donde se convierte en el segundo
piloto en alcanzar 100 victorias. Su
caracter, habilidades v capacidad de dia-
logo le hacen resultar elegido como
representante de los pilotos ante Goering.

Cuando se cred la unidad de cazas a
reaccion JV44, equipada con Me 262,
Galland no olvidé a su gran amigo que
se encontraba en el destierro, concreta-
mente en Italia, como resultado de la
discusién que mantuvo con Goering
sobre las protestas de los pilotos contra
el alto mando.

El 24 de abril de 1945 fue dado por
desaparecido sobre el area de Donauwdérth.
Solamente fue dado por desaparecido un
Me 262 ese dia. El comandante de la
USAAF Ralph F. Johnson reclamé el
derribo de un reactor, aunque lo mas
seguro es que Lutzow perdiera su vida al



atacar las formaciones de bombarderos
B-24 y B-17 que estaban bombardeando
ese sector.

El carisma que habia alcanzado este
bravo oficial lo reflejéo Galland en su libro
“El primero y el ultimo”: "Mucho des-
pués de terminada la guerra, todavia
seguiamos alentando la esperanza de
que este espléndido oficial no nos hubiera
dejado para siempre”. Habia volado 300
misiones y le fueron homologadas 108
victorias (5 en Espana, 18 en el Oeste).
Una de las mayores azanas de la Legion
Condor en Espana. la habia protagoni-
zado el Comandante Wilhem Balthasar,
al derribar en un sélo dia 3 bombarderos
SB-2 "Katiuscas" y un caza Polikarpov
J-16, a pesar de regresar a su base con el
avion materialmente agujereado.

A su regreso de Espana quedo encua-
drado como Capitan de escuadrilla en la
7/JG27. Con 28 victorias y 13 aviones
enemigos destruidos en tierra. se convir-
tio en el piloto aleman mas famoso
durante la Batalla de Francia. lo que le
valio el ser condecorado con la Cruz de
Caballero. siendo el segundo piloto ale-
man en conseguirla.

Uno de los mayores “defectos” de Bal-
thasar era su aficion a gastar bromas
pesadas. Durante la campana de Francia,
Adolf Galland se encontraba volando un
Me-109 con camuflaje experimental con-
sistente en ligeros tonos amarillos y
nuevos distintivos. Volando a 3.000 pies,
Galland escuché una voz en la radio que
rapidamente reconocio, era Balthasar
hablando con otros tres pilotos de su
escuadrilla: ";Veis ese Spitfire inglés a
3.000 pies por debajo nuestro con camu-
flaje amarillo? Os voy a demostrar como
se derriba a un enemigo.” Galland mir6
hacia atras viendo como sus amigos se
lanzaban tras €l. (Wilhem! gritaba Galland
en la radio: "Por favor no me derribes,
soy yo, Adoll”. Lo siguiente que oyo
Galland fue una carcajada.

Tras morir Helmuth Wick, Balthasar se
hizo cargo como Comandante de la JG 2
“Richthofen”, el 16 de febrero de 1941.
Poco pudo disfrutar de su mando, puesto
que tras un duro combate contra Spitfi-
res fue derribado sobre Aire el 3 de julio
de 1941. Habia conseguido 40 victorias
en el Oeste y 7 en Espana.

Su sucesor al mando de la JG 2. fue
Walter Oesau. el tercer piloto aleman en
traspasar la barrera de las 100 victorias
logrando totalizar 123, 8 de las cuales las
consiguio en Espana.

En el periodo comprendido entre los
meses de agosto y noviembre de 1940
mando la I11/JG 51. La Cruz de Caballero
la obtuvo el 20 de agosto de 1940 siendo
el 5% "as" en alcanzar 20 victorias.
Durante la Batalla de Inglaterra la expe-
riencia de Oesau se deja notar y obtiene
otras 20 victorias en lucha contra lo mas
selecto de la RAF. Tras obtener las
espadas para su Cruz de Caballero con
Hojas de Roble, Oesau se traslada al
frente ruso donde obtiene 44 victorias
antes de volver al frente occidental para
hacerse cargo de la JG 2 "Richthofen”.

Ascendido a Coronel Oesau se hace
cargo de la JG 1 "Oesau” en octubre de
1943. El escuadrén recibié su nombre
como recompensa a su incansable tra-
bajo y ensenanzas.

Pero Oesau cometiéo un gran error, el

El comandante Rolf Pingel demostro su habi-
lidad en el combate aéreo en el poco tiempo
que tuvo antes de ser derribado v trasladado a
un campo de concentracion canadiense.

gran namero de misiones y combates en
que habia tomado parte sin descanso
desde su época en la Legion Céndor le
habian causado un gran perjuicio en su
modo de actuar. Galland se dio cuenta y
rapidamente telefoneé al ayudante de
Oesau, pero en ese mismo momento
despegaba el "as” aleman para realizar el
ultimo vuelo de su vida. Se encontraba
sobre Aachen cuando divisé una forma-
cion de bombarderos norteamericanos:
rapidamente se lanzo sobre ellos sin per-
catarse de que iba seguido por Muns-
tang y Lightnings de escolta. El “as”
aleman no pudo hacer nada por esqui-
varlos, la Luftwaffe habia perdido a uno
de sus grandes ases, el Coronel Walter
Oesau.

En esta lotogralia vemos al Coronel Eduard

Neumann con el unilorme de I Legion Con
dor v la graduacion de Capitin. Neumann

seria uno de los jefes del escuadrén mds
famoso de la 2" Guerra Mundial.

El 10 de julio de 1941, un Me Bf-109F,
matricula W.Nr 12764, se hallaba pla-
neando con la hélice en bandera y el
motor seriamete danado tras un duro
combate contra Spitfires. Su altura no
era suficiente para lanzarse en paracai-
das por lo que su piloto opto por el ate-
rrizaje forzoso sobre la localidad inglesa
de St. Margaret cerca de Dover; era el
Comandante Rolf Pingel. A su regreso de
la Legion Condor habia quedado encua-
drado como Capitan de la 2/JG54 “Pik-
As”. El 22 de Agosto se le nombra
Comandante del primer Grupo de la
JG/26 “"Schlageter”. Gano la Cruz de
Caballero el 14 de septiembre de 1940
como Capitan tras conseguir 15 victo-
rias. Hasta el momento de su derribo
habia obtenido 26 victorias (4 en Espana)
y realizado 350 misiones mas de 200 con
la Legiéon Condor. El resto de la guerra lo
pasé en un campo de concentracion
canadiense.

El quinto piloto aleman en alcanzar las
100 victorias fue Herbert Ihlefeld. Su
carrera como militar fue fulgurante,
durante su etapa con la Legion Céndor
su graduaciéon era de Brigada. en cinco
anos alcanzaria el grado de Coronel.

Tras su regreso de Espana. donde
habia obtenido siete victorias, se incor-
poré a la 1/JG2, que poco después se
denominaria JG/77. Mando ésta desde
agosto de 1940 hasta mayo de 1942, Al
final de la Batalla de Inglaterra habia
obtenido 25 victorias. Desde mayo de
1942 hasta el final de la guerra estuvo al
mando de varias unidades de caza: 52,
25, 11 y la 1. Fue uno de los pocos pilo-
tos que obtuvo las Espadas para su Cruz
de Caballero con Hojas de Roble. Volo
unas 1.000 misiones, obtuvo 130 victo-
rias (7 en Espana, 56 en el Oeste). -

Muchos pilotos se podrian seguir ci-
tando: Trautloft 57 derribos, 4 en
Espana), Neumann (Comandante de la
JG 27), Seiler (109 victorias), etc...

Hay que tener en cuenta que el alto
mando aleman, con la finalidad de en-
trenar al mayor numero de hombres,
habia establecido un sistema de rotacion
para la Legion Coéndor, por lo que, era
raro ver a algun voluntario aleman con
mas de 8 meses de servicio en Espana.
En total pasaron por Espana unos
17.000 hombres y se efectuaron tres
relevos.

Ensenanzas adquiridas en Espaina

No cabe duda que los pilotos alemanes
probaron sus maquinas y pulieron sus
tacticas durante su estancia en la Legion
Condor. Aprendieron lo que era enfren-
tarse a un caza vomitando fuego y lo que
era mas importante, abandonaron las
vulnerables formaciones cerradas con las
que volaban paises como Italia e Inglate-
rra. No hay que olvidar que la mayoria de
los pilotos alemanes se habian formado
de manera clandestina en Lipezk (Union
Soviética) y en Italia, tras la firma del
Tratado de Versalles que prohibia a Ale-
mania la creacion de una aviacién mi-
litar.

La Guerra Espanola pronto mostro a
los alemanes la vulnerabilidad de las
formaciones cerradas. El cerebro gris de
la Luftwaffe, Werner Mdlders, ordend a
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ACTUACION DEPILOTDS ALEMANES QUE PERTENECIERON A LA “LEGION CONDOR" (1)

(1939-1945)

NOMBRE UNIDAD (2) VICTORIAS OBSERVACIONES
ADOLPH, Walter s JG 27, 26 28 (1 Espaiia) _Muerto sobre el Canal de la Mancha (18-8-1941)
BALTHASAR, Wilm J627,3,2 40 (7 Espaiia) Muerto en combate aéreo (3-7-1941) sobre aire.
BERTRAM, Otto o JG 2 21 (8 Espaiia) Retirado del frente tras morir sus dos hermanos.
BORCHERS, Adolf s JG 51, 52 132 (5 Deste) Sobrevivi a la guerra.
BRETNUETZ, Heinz o JG 53 37 (2 Espafia) Muerto al realizar un aterrizaje forzoso (226-1941).
BRUCKER, Heinrich sfs 11/STG2, JV 44 1 (Espaiia) Piloto de Stuka, al final volé los Me-262, sobrevivid a la guerra.
EHLE, Walter o Z61,NJG1 36 Muerto cuando al realizar la aproximacion por la noche las luces de pista se

apagaron, cerca de St. Trond (7-11-1943).

EWALD, Wolfgang JG 52,3 78 (1 Espaia, 2 Oeste) | Derribado por Artilleria Antiaérea (Rusia) fue hecho prisionero.
FOZO, Josef ks JG 51 27 (3 Espaiia, 9 Rusia) | Herido grave en despegue (11-7-1941) asumi6 puestos burocraticos.
GALLAND, Adolf \% JG 27, 26 104 (Oeste) Sobrevivid a la guerra,
GRABMANN, Walter wfe ZG 76, 234 12 (6 Espafia, 6 Oeste) | Sobrevivié a la guerra.
HARDER, Harro JG 53 22 (11 Esparia) Muerto a comienzos de |a guerra.
IHLEFELD, Herbert n% JG 52,103, 25, 11, 2 | 130 (56 Oeste, 7 Espaiia) | Sobrevivid a la guerra.

@
KALDRACK, Rolf o«

ZG 76, SKG 210

21 (10 Este, 3 Espaiia)

Muerto cerca de Toropez (Rusia) (3-2-1942).

KELLER, Lothar e

JG3

20 (3 en Espaiia)

Muerto cerca de Wiadimierz (Polonia) en un vuelo de observacion (26-6-1941),

KOLBOW, Hans = JG 51 27 (13 Oeste) Murid al saltar de su aparato a una altura insuficiente (16-7-1941).
KRAAL, Karl s JG2,3 ? Derribado por Artillerfa Antiaérea sobre Malta (14-4-1942).
LIPPERT, Wolfgang o JG 53, 27 29 (4 Espafia, 4 Este) Murid de las heridas al ser derribado (23-11-1941).
LOSIGKEIR, Fritz sfs SG2, 51,26, 77 68 Sobrevivid a la guerra.

LUTZ, Martin »f« 1261 Sin victorias Muerto sobre Bristol el 27-9-1940,

LUTZOW, Giinther s§s JG3 108 (5 Espafia, 18 Oeste) | Derribado sobre Donavmarth (24-4-1945).

MAYER, Hans-Karl J 53 38 (8 Espaiia, 30 Oeste) | Desaparecido el 17-10-1940.

MENGE, Robert JG 26 18 (4 Espaiia) 12

MOLDERS, Werner [-i JG 51 115 (14 Espafia) Muerto en accidente aéreo (22-11-1941).

NEUMANN, Eduard JG 27 13 (Africa) Sobrevivid ala guerra.

OESAU, Walter E%I JG51,3,1,2 123 (8 Espaiia) Derribado el 11-5-1944,

PINGEL, Rolf =« JG 26, 53 26 (4 Espana) Derribado sobre Inglaterra fue hecho prisionero.

PITCAIRN, Douglas 14 Retirado a puestos burocréticos.

RADUSCH, Giinther ;. 2/L61,NGJ 3 64 (Nocturnas, 1 Espaiia) | Sobrevivit a la guerra.

REDLICH, Karl-Wolfgang sfe |JG 27 43 (2 Espafia) Muerto en combate sobre St. Polten (29-5-1944).

RESCH, Rudolf =fs JG 52, 51 94 (1 Espaiia) Muerto en accion sobre Orel (Rusia) (11-7-1943).

RODEL, Gustav c& JG 27 a8 Sobrevivit a la guerra.

ROSSIWALL, Theodor = ZG 76, NJG 4 17 (2 Espaiia) Sobrevivid a la guerra.

RUBENSDORFFER, Walter sfs( ? Sin victorias Derribado por cazas briténicos sobre Croyoon (Inglaterra) (15-8-1940).
SCHELLMANN, Wolfgang s« |JG, 2, 27 26 (12 Espaiia) Salto en paracaidas y fusilado por rusos (22-6-1941).
SCHILLING, Joachim & JG 27,26 8 (5 Espaiia) Derribado sobre Inglaterra fue hecho prisionero (6-9-1940).
SCHOB, Herbert = ZG 76, 26 28 (6 Espana) Sobrevivio a la guerra.

SPIES, Wilhem .35 JG 26 20 Muerto sobre Suchinitchi (Rusia) (27-1-1942).

TIETZEN, Horst s JG 51 27 (7 Espaiia) Muerto en accién. (18-8-1940),

TRAUTLOFT, Hannes sf« JG 51, 54 57 (4 Espaiia) Sobrevivid ala guerra. .

VON BONIN, Hubertus JG 76, 54, 52 77 (4 Espana) Muerto en combate aéreo sobre Witebsk (Rusia) (15-12-1943).
WANDEZ, Joachim SG 54 75 | Derribado en combate sobre Ostashkov (7-10-1942),
WILCKE, Wolf-Dietrich 5- JG 53,3 162 (25 Oeste) Derribado por mustangs sobre Schoppenstedt (23-3-1344).

de bombardeo.

(1) Unidamente se mencionan pilotos de caza, excluyendo a las

o=

(2) JG es la abreviatura de Jagdgeschwader (Escuadra de Caza).

2 P

Cruz de Caballero.*= Hojas de Roble. *1: Espadas. ﬁ i‘:r‘: Diamantes.

)
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El mdximo as de la Condor con 14 victorias ¢l Coronel Werner Mélders verdadero estratega de la Luftwalle. En esta curiosa lotogralia se encuen
tra recibiendo las novedades de su mecanico. antes de partir para una mision durante la Guerra Espanola.

sus hombres de la 3/J88 en 1938, no
volar la formacién en cuna. ya que ade-
mas de limitar la visibilidad de sus
integrantes, reducia el espacio de manio-
bra e impedia toda cobertura mutua. Por
contra, implanto la “Rotte”, la pareja, en
la cual el jefe se ocupaba de la navega-
cion y del ataque, siendo la principal
mision de su companero vigilar el espa-
cio aéreo y cubrir a su jefe en caso de
ser atacado. Después de esta formacion
se encontraba la “"Schwiarm”, patrulla,
compuesta por dos parejas en linea de
frente. La escuadrilla distribuida por
Schwérme cubria unos dos mil quinien-
tos metros, escalonandose sus patrullas
en altitud y siempre en direccion opuesta
al sol para asegurarse proteccion contra
un ataque por sorpresa. Mdlders no
habia sido el inventor de esta tactica ya
puesta en practica por Bolcke durante la
1* Guerra Mundial, iinicamente se habia
limitado a perfeccionarla y adecuarla al
nuevo material, siendo el mismo disposi-
tivo excepto las distancias entre aviones
que habian pasado de 60 metros (radio
de giro del Fokker) a 200 metros (radio
de giro del Messerschmitt).

Ninguno de los grandes Ases de la
Condor se encuentra entre los veinte
primeros pilotos alemanes en cuanto a
numero de victorias; pero ésto tiene una
facil justificacién, cuando los pilotos que

Herbert Ihlefeld, brigada durante la Guerra
Espanola, llegé al grado de coronel de la
Luftwalffe,

actuaron en Espana regresaron a su
patria comenzaron a luchar contra los
pilotos de la RAF. (Fuerza Aérea Brita-
nica), sus fulgurantes éxitos y la politica
del Alto Mando de la Luftwaffe consis-
tente en entregar el mando de grandes
unidades a los pilotos que destacaban al
comienzo de la guerra, hizo que pilotos
como Galland, Molders, Liitzow, etc... se
les prohibiera volar con la misma asi-
duidad que a un piloto de combate nor-
mal. A pesar de ello no hay que olvidar
que los cinco primeros pilotos en alcan-
zar los 100 derribos durante la segunda
guerra mundial habian pertenecido a
aquel grupo reducido de hombres que
experimentd lo que era el combate real
en una unidad llamada Legion Condor. B

Quiero expresar
mi m4ds sincero
agradecimiento

por sus valiosas

informaciones

al Teniente General
Adolf Galland,

a Rolf Pingel,
Eduard Neumann,
Erich Hartmann

y a la Jager Blatt
(Revista

de los Veteranos

de la Luftwalffe. )
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~ FRANCISCO MORALES [ZQUIERDO

~ Teniente Coronel de Aviacién

Airspeed "ENVOY™ AS-6G, al servicio del General Mola durarnte una revision en el aerodromo de
Agoncillo.
NURNS
LY

Restos de la avioneta que transportaba al General Mola, pilotada por el Capitdn Chamorro.
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Matacdn en abril de 1943, vista desde el aire. Al
fondo se aprecian los primitivos barracones
dos de los cuales atin permanecen en pie.

Introduccién

General Mola y la llegada, no bien contrastada, de la Legion Condor, a

finales del 36 o principios del 37, marcan el nacimiento de la Base
Aérea de Matacan. Se cumple pues, este afno, el quincuagésimo aniversario
de su fundacion. Tal efemérides, importante para el Ejército del Aire y para
la propia ciudad de Salamanca, merece ser destacada. Y asi lo ha sido, no
solo en los medios de comunicacion social, sino también en importantes
voces locales, que suefian con una gran fiesta que, resaltando dicha con-
memoracion, sirva para seguir uniendo a las sociedades civil y militar.

Cincuenta anos de vida, quinientas mil horas de vuelo, y cien mil aproxi-
maciones radar, son de cualquier forma, concreto resultado .de una labor
continuada de veinticinco mil hombres.

El trabajo que se expone a continuacion es sintesis de los que han apare-
cido en el diario local “El Adelanto”. En él se intenta mostrar el determinismo
que empujo a la “palma llana de Matacan”, que cantara Gerardo Diego, a ser
destino final de Base Aérea y de Centro de Ensefnanza y, por ultimo, la
honda penetracion de la Base y sus hombres, en la tierra charra, en el pue-
blo salmantino.

E L aterrizaje, en enero de 1937, de una avioneta que transportaba al
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Ruinas del castillo de Bernardo del Carpio, proximo a1 Matacdn.

Los Arapiles, donde Wellington y Marmaont se enfrentaron.

Matacdn, Base Aérea

UENTAN los estudiosos dedicados a escudrifiar en los primeros afios

de la vida de nuestra tierra, que la capital salmantina y sus aledafios

estaban anegados por las aguas de un gran lago. Los cantos rodados
encontrados en tesos de gran altura respecto al cauce actual del rio y la
prueba irrefutable de los numerosos quelonios fosiles del Eoceno extraidos
de los yacimientos vecinos de San Morales y Babilafuente, parecen confir-
marnos la teoria de que Matacan fuera terreno sumergido. Con el tiempo, el
nivel del agua descenderia, las temperaturas se harian mas benignas y el que
luego seria rio Tormes empezaria a abrirse paso, dividiendo salomonica-
mente, unas tierras que, alla por el siglo VIII a.C., darian asiento al pueblo
agricola de los vacceos, en su margen derecha, y al ganadero de los vetto-
nes, en su izquierda. Pero ya antes, en la Edad de Bronce, Matacan se
encuentra habitada por aqueél, o aquéllos, a quienes pertenecieran las hachas
de piedra pulimentada y el hacha plana trapecial de cobre, encontradas en el
solar de Castafieda que hoy ocupa la Base.

El llano terreno de sedimentos que habian dejado las aguas al retirarse, se
convirtié probablemente, en pronto y excelente lugar de pastoreo y siembra
lo que, aprovechando la secundaria via romana que unia Salamanca con
Alba, facilito la instalacion, justo en los limites de la Base, de una lujosa villa
romana, como se deduce de los grandes y bonitos mosaicos hallados, de
nuevo en Castafneda, asi como dovelas, fustes de columnas y ceramicas (1).
Mas no solamente vive y crece en nuestro suelo el hombre del siglo IV, sino
que también muere y se entierra, como se desprende de la sepultura que,
formada por lajas de pizarra y solera de tégulas, se descubre en terrenos que

(1) Catalogo Monumental de la Provincia de Salamanca —Goémez Moreno—.
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D. Francisco Seirul-lo, ¢! galgo Fandango y la
mitica encina, preludio de la B.A. de Matacdn.




El primer barracon construido en Matacan.
antes de 1940, asiento de la Legién Céndor,
Aviacion Legionaria, Iberia, Lufthansa... etc.

Teniente Coronel Luis Roa Miranda, Jele de la
Base Aérea de Matacan desde julio del 39 hasta
marzo de 1945,

Ju-52 de “Iberia, Compania de Transportes
S.A.". primera en el enlace de Salamanca con
otras ciudades espanolas.

podrian ser de la Base, junto a una sortija de cobre y clavos de hierro, que
hacen pensar fuera un ataud de madera el empleado en esta ocasion (2).
Andando el tiempo, entra Carlomagno en Espafia como resultado de
alianza e interés propios. Con él, su pariente el mitico Roldan. Enfrente, al
mando de las tropas castellano-leonesas, el legendario Bernardo de Carpio,
a quien la leyenda convierte en el poseedor de la espada que maté al fran-
cés. “En lo que hubo Cid no hay duda, ni menos Bernardo de Carpio”,
escribe Cervantes en el Quijote. Por su parte, Alfonxo X, en su Primera Cro-
nica General de Espafa, nos dice “et cuando llegd a un otero, et cato a
todas parte, et vio toda aquella tierra tan fermosa et tan cumplida que todas
las cosas que mester era a omme et fizo y en aquel lugar un castillo muy
fuerte et muy bueno et pusol nombre de Carpio; et dalli adelante llamaron a
el Bernardo de Carpio”. Sobrino de Alfonso |l “El Casto” luchod con denuedo
para merecer el perdon real del padre, que penaba en prisién por haber
casado sin consentimiento con la hermana del monarca. Al no conseguirlo
marcho de la Corte viniendo a recalar a orillas del Tormes. Tan cerca estuvo
de Matacan, que aun ahora, cuando se alarga la mirada hacia el Sur, se
encuentra la vista con los restos de aquel “castillo roquero al extremo de una
loma, colgado sobre el abismo” —como describiera el Padre Moran (3)—
donde a no mas de media legua, tendria Bernardo, a buen seguro, amplio

(2) Carta Arqueologica de Espaiia —Maluques de Notes—.
(3) Breve Resena Historico-Artistica de la provincia de Salamanca —Padre Mesas—.
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Los Junkers (Ju-52) son los primeros aviones "empadronados’ en Matacan.

Otro de los pioneros de la aviacion en Sala-
manca es el He-111, que puede observarse en
la fotografia de la izquierda y en la linea de la
foto superior, donde al fondo estian los Ju-52.

El Focke Wulf-200C

“Condor”, con denominacion

T.4-2. presto servicio en la Escuela
Superior de Vuelo del 1945 a 1948.

— —
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El Ju-290 se utilizé en
Matacan como transporte de alumnos
en viajes de estudio al extranjero.

sitio de rapidas cabalgadas, precursoras de las que hoy elevan al cielo a
otros metéalicos corceles. Un medallén con su imagen, deja para el recuerdo
—en la Plaza Mayor de Salamanca— al héroe leonés, al Senor de Matacan,
mientras que el Romancero lo inmortaliza en preciosos versos.

La Guerra de la Indépendencia puso cruentas notas de dolor en los
comienzos del siglo XIX. El Ejército aliado se enfrentaba al francés con la
suerte de Europa en juego. El pueblo espafiol, a falta de un consistente ejér-
cito nacional, defendia con valentia, a su Patria, subiendo al olimpo de los
héroes, nombres propios como el de don Julian Sanchez “El Charro”. Sala-
manca continuando con su triste destino, vuelve a ser zona de avanzadas y
retiradas, siendo unas veces de unos, otras de otros. Sitiaba Wellington a los
franceses que se hacian fuertes en los conventos salmantinos de la Merced,
San Cayetano y San Vicente. Marmont regresaba intentanto socorrer a sus
hombres. Los aliados rodeaban la ciudad, mientras que los franceses situa-
ban sus fuerzas en la ribera derecha del Tormes, entre Huertas y Cabezabe-
llosa. Fue el 24 de junio de 1812 cuando “antes de la aurora, diez mil infan-
tes franceses y mil ginetes cruzaron el Tormes por Huerta; contrapusoles
Wellington su primera y séptima division, que pasaron también el rio, al
mando de Sir Thomas Grahan, juntamente con una brigada de Caballeria; se
aposto lo restante del ejército inglés entre Castellanos y Cabrerizos. Hora de
mediodia seria cuando avanzo el enemigo hasta Calvarrasa de Abajo; mas
vislumbrando a sus contrarios apercibidos, y que éstos les seguian en sus
movimientos, parose, y torné muy luego a su estancia anterior” (4). La lla-
nura de Matacan, dura, lisa, sin obstaculos, apta para la marcha de tan
imponente ejército, estaba en el centro, siendo paso obligado entre las loca-
lidades vecinas de Huertas y Calvarrasa. Un mes mas tarde, el 21 de julio, en
la vispera de la Batalla de Arapiles, es posible que las aguilas napolednicas
regresaran a Matacan para dormir, algunos de ellos, su postrer suefio terre-
nal, cuando “tienen que detenerse y pernoctar, en su mayoria, entre Encinas
de Abajo y Babilafuente” (5).

Tendrian que pasar ciento veinticuatro afnos, para que Matacan volviera a
albergar a un ejército. Fueron unas lluvias otonales del decimoquinto dia de
octubre de 1936, la circunstancia detonante, el pistoletazo de salida en la
busqueda de mejores y mas permeables terrenos que permitieran mayor
seguridad en las operaciones aéreas de tomas y despegues, evitando, por
contra, la inutilidad de la Fuerza Aérea por encadenamiento del terreno. Asi
fue como el encharcamiento de la dehesa “San Fernando” —desde donde

(4) Historia de Salamanca —Villar y Macias—.
(5) Batalla de Arapiles —Alonso Baquer—.




13 25 Mitchell. unico ejemplar que ha tenido el Ejército del Aire.

operaba el 22 Grupo de Bombardeo, al mando del Comandante Gil Mendiza-
bal segun unos o Pardo Prieto segun otros— propicié una reunion de Oficia-
les, en la que se comenté la dificultad que se tendria para mantener la acti-
vidad aérea en el Sector del Oeste, si no se disponia de un campo de vuelo
que pudiera soportar las inclemencias del tiempo. Luis Hernandez, soldado
voluntario, tercié en la conversacion, para hacer llegar al conocimiento de
aquellos pilotos, que él sabia de un lugar, que posiblemente, reunia las con-
diciones expuestas, y que lo conocia bien por haber cazado alli liebres con
galgo y a caballo, después de intensas lluvias.

A primeras horas de la tarde, el Teniente Coronel Lecea y don Ricardo
Soriano, Marqués de Iwanrey, se hacen acompanar por el soldado antes
mencionado, al terreno anunciado, que no era otro sino aguél donde la
Sociedad Galguera salmantina tenia su coto, cerca del pueblo de Encinas. El
campo gustd, comprobandose que, a excepcion de una zona arbolada con
pinos, la unica parte negativa la constituia la escasez de vegetacion que difi-
cultaba el enmascaramiento de los aviones. Tras los contactos pertinentes
con los duefios del mismo —don amador Gonzalez y sus tres hermanas—
estos cedieron el terreno voluntariamente y hasta la finalizacién de la con-
tienda civil, al Ejército del Aire.

Hasta aqui llega la version oficial del nacimiento de la Base. Respecto a la
cual, es necesario introducir una ligera pero importante matizacion, dando
por primera vez, la entrada en escena que por justicia le corresponde, a D.
Francisco Seirul-lo presidente de la Sociedad Deportiva Galgera, a quien
recurrieron los aviadores, por mediacion del alcalde de la ciudad Cte. Valle,
al enterarse de que los terrenos apetecidos estaban arrendados por la Socie-
dad que el polifacético salmantino presidia. Facil encaje tiene asi ambos
nombres en la trama de la génesis de Matacan como Base Aérea.

También pudo ser que ambas gestiones coincidieran en el tiempo, pues ya
se sabe que cuando existe necesidad de buscar una solucion que resuelva
un problema, son varios los hilos que se tocan y varios, también los caminos
gue se recorren, para intentar llegar a la luz por el mas rapido de ellos.

Por tanto, no se puede desbancar a nadie, y asi, sin embargo, se puede
hermanar a Paco Seirul-lo y Luis Herndndez en el patrinazgo de nuestro
aerodromo militar.

Aungue al bautizar el nuevo campo, alguien propuso el nombre de “Santa
Teresa”, en honor de la madre del propietario, el de “Matacan” predomind,
no solo por la razon de no ser aceptado por los familiares de la sefiora alu-

T
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Entrada de la Base Aérea.

Imposicion de la Medalla Aérea al Coronel
Pombo, Jefe de Matacan de marzo del 47 a
Jjulio de 1954.

Consolidated PB “Catalina”, tnico ejemplar
que sirvio en la Aviacion espariola.



Formacion en vielo de T 6 “Texan ™. uno de los principales artitices de la historia de Matacarn.

En primer plano un T-6, al londo Matacan,
Base que lo acogio desde enero de 1958 hasta
junio de 1972, en que salié hacia la Academia
General.

dida, sino, tambien, por el arraigo popular que habia encontrado el dictado
por el ocurrente odontologo y galguero salmantino. De esta forma, el campo,
el aerodromo, la Base Aérea de Matacan, se incardina en Salamanca de
forma permanente, sucediendo a los efimeros asentamientos aéereos de
Arauzo y San Fernando (6).

En fugaz repaso de la Historia, hemos visto como el rio Tormes primero, el
prehistorico hombre salmantino del Bronce después, los soldados del ejéer-
cito imperial frances mas tarde, y los cazadores de espiritu deportivo por
ultimo, han ido conformando, configurando unos terrenos y un estilo, que
llevaron, al fin, a la creacion de una Base Aérea, de fuerte raigambre salman-
tina y de gran solera profesional, titulos ambos ganados a pulso, por los
muchos hombres y mujeres, que por aqui han pasado, en sus recién cumpli-
dos cincuenta anos.

Tiempo de guerra

can, recibida la aprobacion para la realizacion de las operaciones

aereas que se pretendian, y aceptada la generosa cesion hecha por
don Amador Gonzalez —propietario de la finca— para la utilizacion de los
terrenos hasta el final de la campana, el Mando Aéreo envidé a Matacan al
Sargento Guzman al frente de un reducido grupo de soldados, para proceder
al acondicionamiento del campo. Con la limpieza de los retamares, en el mes
de noviembre de 1936, se inician, por tanto, los trabajos que conducirian a la
creacion de la Base Aérea de Matacan.

Pese a que el primer avion del que se tiene noticia que utilizara estos
terrenos, fue el ya citado en que viajara el General Mola en julio de 1936
—tres meses antes de que se pensara en su utilizacion como campo de
vuelos— y que, mas tarde, mientras se procedia a las primeras tareas de
saneamiento, aterrizara otra avioneta, a cuyos mandos iba su propietario el
Marqués del Mérito, podemos decir que la Base Aérea de Matacan no
empieza a utilizarse como tal, hasta que no llega destinada a la misma la
primera unidad aérea, lo que ocurriria en diciembre de 1936 o primeros dias
de 1937, cuando aterrizan en el antiguo coto galguero, los primeros “Ju-52"
—los famosos “Junkers”— de la Legion Condor.

U NA vez reconocida —por aviadores y técnicos— la planicie de Mata-

(6) Cincuenta afos corriendo liebres —Francisco Seirul-lo—.




Formacion de T 6 de la Escuela Basica de Pilotos. Linea de T-6 con los locales de la Escuela Basica al londo.

Mas de dos mil trescientos pilotos se lormaron en 1-6 mientras surco los cielos salmantinos.

La buena situacion de Matacan, en cuanto a la distancia a los distintos

frentes, le conferia una cierta importancia que va variando con las necesida-
des de la contienda. Pasan por ella, los aviones alemanes de la Legion Con-
dor, los italianos de la Aviacion Legionaria y los esparioles de dos figuras
legendarias: Garcia Morato y Haya.

Mientras los cafones continuaban dejando oir su tronante voz, los traba-
jos, en Matacan, eran acelerados, buscando rapidas soluciones a la cober-
tura tecnica de los aviones, al apoyo logistico de los hombres destinados ya
la defensa de los previsibles bombardeos. A tal fin, a los primeros trabajos
de limpieza y desbrozamiento del campo, siguieron las labores de levanta-
miento y construccion de la infraestructura que darian a la Base su propia
configuracién. La hospitalidad de los propietarios de la finca “Castaneda”
proporciona alojamiento, en aquellos fronteros dias, a los primeros hombres
destacados bajo el mando del sargento Guzman.

Con la urgencia que el caso demandaba, se levantaron unos barracones,
donde se instalaron los servicios necesarios para la operatividad de las Uni-
dades destinadas. Dos de estos edificios —humildes en su estructura, pero
orgullosos en su historia— aun permanecen en pie, como auténticas reli-
quias, pidiendo, en su silencio, una restauracion —no muy gravosa por otra
parte— que pudiera llevarles a la digna mision de un posible museo de la
historia de Matacan. En ellos se decidieron importantes misiones, por ellos
pasaron laureados aviadores, se impartieron diferentes cursos, y en ellos
tuvieron sede, ademas de las fuerzas militares la linea aérea pionera en el
enlace de Salamanca con otras ciudades espafiolas. En efecto, la titulada
“Iberia, Comparia de Transportes S.A.”, puso en servicio con pilotos alema-
nes —en agosto de 1937— una flota de “Ju 52" para cubrir las lineas que
unian nuestra ciudad con Tetuan (400, 720), Vitoria (160, 286), Burgos (110,
198), Caceres (90, 162), y Sevilla (200, 360), con las tarifas en pesetas, y para
los viajes de ida o de ida y vuelta, que se incluyen entre paréntesis (7).

Coetaneos y vecinos de los alargados barracones, resisten aun al tiempo,
cegados por grandes cantidades de tierra, dos refugios subterraneos de
robusta fabrica, de los que sdlo son visibles sus cubiertas superiores. En

(7) El Adelanto 17 y 22 de agosto de 1937.
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Oura perspectiva ded nismo avion. Al fondo se
aprecia un Ju-52.



Vidriera de ki Torre de Mando, con el emblema
de la Escuela Basica de Pilotos.

El D-C une su nombre a la
Escuela de Polimotores.
donde se forman la
totalidad de los

pilotos militares

de Transporte.

ellos debieron cobijarse los hombres de Matacan, durante los bombardeos
aéreos sufridos en 1936 (30 de octubre) y 1937 (28 de julio, 1 de agosto, 21,
25 y 28 de noviembre).

A estas primeras edificaciones de urgencia, fueron siguiendo otras que
iban convirtiendo el primitivo aerédromo de fortuna en otro de mayores y
mejores servicios. La Torre de Mando, donde se establecieran —junto a la
Jefatura y la Mayoria— las primeras aulas de instruccion y algunos servicios,
tales como la estacion Radio Fija (punto a punto); el caracteristico
“Briefing”, que sirviera como primer Pabellon de Oficiales; hasta la construc-
cion de éste; el Taller de Aviones, con preciso y extenso trabajo entre sus
paredes desde su nacimiento y el Escuadron de Tropa, destinado a los dor-
mitorios de la misma, fueron las primeras construcciones levantadas en la
llanura de Matacan.

Al mismo tiempo que Villagonzalo veia crecer en sus términos lo que mas
tarde seria una importante Base Aérea, Salamanca ciudad iba tiniéndose con
el color azul de los uniformes del Ejército del Aire, cuya Jefatura, al mando
del General Kindelan, establecia su sede en el edificio que los jesuitas tenian
en el paseo de San Antonio, a donde fue a parar, a finales de 1937, la Esta-
cion Central de Radio que Aviacion tenia localizada en el Asilo de Ancianos
Desamparados que existia en la carretera de Valladolid, proximo a la Plaza
de Toros.

Anos de guerra fueron estos Ultimos de los treinta. Crueles por bélicos y
desgarradores por la rota fraternidad. En ellos, y por la necesidad, comenzo
la relacion entre salmantinos y aviadores. Recatada en un principio, profun-
damente enraizada mas tarde. Decir hoy Matacan, es decir Salamanca. Y alla
por donde vuelen las alas de los “Buhos” y los “Amigos”, alla por donde
posen sus indicativos, se seguird hablando, como desde hace cincuenta
anos, de Salamanca y Matacan.

Aviones

el acta de empadronamiento en Matacan, son los Junkers (Ju-52) que

con su chapa ondulada nacieron en la década de los 20, de la mano
del profesor Hugo Junkers. Desde su llegada con la Legién Condor hasta su
desaparicion a finales de los sesenta, mantuvieron una gran actividad, ini-
ciandose con ellos, en Salamanca, la Escuela de Vuelos Sin Visibilidad.

Junto a los anteriores, la anécdota la marcan el North American B-25 y el
Ju-290. El primero de ellos, conocido como “Mitchell”, en memoria del
General americano defensor de la teoria de la supremacia del poder aéreo,
fue el Unico ejemplar que ha tenido el Ejército del Aire, al que vino a parar a

I OS primeros aviones a los que se les puede conceder con toda justicia




causa de un aterrizaje de emergencia que tuvo que realizar en el aerodromo
de Nador, Melilla, en enero de 1943, cuando volaba con colores de la USAF.
Tras una inmovilizacion de 6 anos, paso a Matacan en 1950, cumpliendo ser-
vicio hasta su baja y desguace. Fue una pena no haber conservado esta reli-
quia. El segundo de ellos, que procedia de la compania alemana Lufthansa,
sirvio, con sus cuatro motores BMW y su gran capacidad para 60 pasajeros,
como un magnifico avion para transportar alumnos en viajes de estudio al
extranjero. )

Los veteranos Focke-Wulf FW 200 “Condor”, Heinkel He-111 y Consolida-
ted PB “Catalina” y los mas modernos Dornier DO-27, Hispano Aviacion H
17-200 “Saeta”, Piper-Navajo, Beech Baron-Bonanza y King-Air C-90 y C-
100, dan escolta a los que, con el pionero Ju-52, son los principales artifices
de la historia de Matacan, es decir al North-American T-6 “Texan”, al Dou-
glas DC-3, al CASA C-212 “Aviocar" y al CASA C-101 “Aviojet”.

El T-6, esta unido intimamente a la Escuela Basica de Pilotos y al indica-
tivo “Charro” que, en homenaje al pueblo salmantino, pased por todos los
cielos de Espana. Mas de un millon de pilotos se formaron en él, en todo el
mundo, siendo 2.320 los que lo hicieron en Matacan, donde desarrollo
190.000 horas de vuelo, desde que se incorporara a su flota en enero de
1958, hasta su salida hacia la Academia General en junio de 1972.

El DC-3, une su nombre, sin embargo, a la Escuela de Polimotores, donde
se vienen formando la totalidad de los pilotos militares de Transporte.
Durante quince anos (1963-1978) se dejo ver en el cielo salmantino, la incon-
fundible silueta del que esta considerado como uno de los mejores y mas
efectivos aviones que hayan sido construidos. Su primer vuelo, en 1935, se
realizo el dia que se celebraba el trigésimo segundo aniversario del vuelo de
los hermanos Wright. Su Gltimo vuelo en Salamanca, fue el 3 de febrero de
1978, siendo su destino el bien ganado retiro en el aerodromo de Cuatro
Vientos. Aquel dia, una espléndida formacion de “Buhos” enfild la Plaza
Mayor en emotiva despedida a la ciudad que les habia cobijado. Hoy, los
jardines de Matacan echan de menos su presencia, guardando su mejor
lugar para cuando sea dispuesto acompane en vuelo eterno, al viejo “Cha-

Vista frontal del Douglas DC-3. Al fondo el
paisaje tipico de Matacdn.
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Los ultimos DC-3 de Matacan, que se entrega
ron a la Maestranza Aérea de Madrid en febrero
de 1978.

El HA-200 “Saeta” entré en servicio en los
anos sesenta. siendo la Base Aérea de Mata-
can uno de los lugares que contaron con su
presencia.

™
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rro” que “pica su pasada”, frente al Pabellén de Alumnos, donde se alojaron,
promocion tras promocién de sus futuros jovenes pilotos.

Los dos modelos mas representativos, actualmente, de la industria aero-
néutica espafola componen el grueso de la flota aérea del Grupo de Escue-
las. EI CASA C-212, es un bimotor de transporte medio, de gran facilidad de
mantenimiento, fiabilidad y buenas condiciones de vuelo, del que han sido
construidos 400 ejemplares. Sus cortas carreras de despegue (400 mts.) y
aterrizaje (250 mts.) que le posibilitan para su actuacion en pistas cortas de
caracteristicas STOL y sus fenomenales condiciones para el lanzamiento de
paracaidistas y de cargas, le han hecho presente en mas de 30 paises. En la
Escuela de Transporte Salmantina, se le emplea para la calificacion militar
de Transporte y Supervision de cargas y para el lanzamiento de
paracaidistas.

El méas moderno de los aviones salmantinos, el CASA C-101 llega a nues-
tra Base nueve anos después que, ante S.M. el Rey, iniciara el vuelo de pre-
sentacion. Dos dias antes, el 27 de junio de 1977, habia efectuado su primer
vuelo en la misma Base Aérea de Getafe. Reactor de entrenamiento basico y
de apoyo, reune caracteristicas de buena aceleracion y de gran maniobrabi-
lidad, tanto a alta como a baja cota, amplia visibilidad y asientos eyectables
a altura y velocidad cero, lo que le convierte en un aparato idéneo para el
reentrenamiento al que son sometidos los pilotos militares reactoristas, des-
tinados en misiones apartadas del vuelo.

De la hélice al reactor, siempre desempenando misiones docentes, la acti-
vidad de todos los aviones mencionados ha sido constante, estando a sus
mandos, la casi totalidad de los aviadores militares. Mas de medio millén de
horas de vuelo avalan una trayectoria, un trabajo dedicado a Espafa, desde
el cincuentenario enraizamiento de Salamanca.

Centro de ensefianza

BSERVANDO en el tiempo cual ha sido el devenir de la Base Aérea

de Matacan, se puede llegar a pensar que existiera una predetermina-

cion o, al menos, un fuerte condicionamiento que dirigiera su futura
labor hacia el area docente en la que siempre se ha significado Salamanca.
Puede pensarse también que el ambiente universitario que vivia la ciudad,
pese a la guerra, produjera ideas favorables a tal fin, en los planes de la jefa-
tura del Aire, ubicada precisamente en ella. Si todo es posible, no se estaria
muy desencaminado, si se supone que los responsables de la decisiéon coin-
cidian, lectores o no, con el mas “sabio” de nuestros Reyes, al considerar,
como se lee en la segunda de las partidas, que:

“De buen aire et de fermosas salidas debe ser la villa do quieren establecer
el estudio, porque los maestros que muestran los saberes et los escolares
que los aprenden, vivan sanos en él et puedan folgar et rescebir plaser a la
tarde guando se levantaren cansados del estudio, et otrosi debe ser abon-
dada de pan et vino et de buenas posadas en que puedan morar et pasar su
tiempo sin grand costa".

No cabe duda que la llanura, firmeza y permeabilidad del terreno, la




ausencia de obstaculos en un considerable radio de accién, la localizacion
del area en una zona libre de rutas aéreas nacionales e internacionales, la
meteorologia confirmadora de un amplio calendario de dias habiles para el
vuelo, la facilidad de los accesos, las buenas y abundantes vias para el abas-
tecimiento y mantenimiento, las magnificas prestaciones de estudio y
comercio que proporcionaba la inmediata ciudad y, ¢por qué no?, el cervan-
tino “enhechizamiento y apacibilidad de vivienda" que poseia Salamanca,
fueron algunos de los puntos, no solo favorables a la instalacion de la Base,
sino también, a hacer de ella un centro de ensefanza de los mas importantes
del Ejército del Aire.

Los tiempos que vivia Espana obligaron a convertir a Matacan en un aero-
dromo de fortuna, en el que se asentaban unas u otras unidads, depen-
diendo de la marcha de los distintos frentes bélicos. Es a la terminacion de
la contienda, cuando se decide la que va a ser, hasta nuestros dias, perma-
nente utilizacion de la Base, con lo que ésta adquiriria su propia identidad.
El reconocimiento, el apoyo, la caza, el bombardeo y el transporte, aplica-
ciones todas ellas de la aviacion, dejan paso a la necesaria preparacion de
los técnicos que, mas tarde, las harian posible.

Fue en septiembre de 1939, cuando se inicio la cadena de Escuelas que
ininterrumpidamente han tenido asiento en Matacan. Comienza la andadura
de la Escuela de Vuelo Sin Visibilidad, que ya venia funcionando desde que
dos anos antes comenzaran sus vuelos por tierras de Olmedo. Mas tarde, en
1946, vendria la Escuela Superior de Vuelo, que, ademas de asumir las fun-
ciones de la anterior, afiadiria las de las Escuelas de Navegacion y Radio.

Tras su supresion, una decena de afos después, la Escuela de Polimotores
viene a ocupar el vacio dejado por ella, encontrandose con fuerzas, al mismo
tiempo, para crear y dirigir en sus primeros pasos a la Escuela Nacional de
Aeronautica, que pasaria a depender, en 1978, del Ministerio de Transporte y
Comunicaciones.

La Escuela Basica de Pilotos, paso preparatorio y obligado a las ensefian-
zas del vuelo en reactores y polimotores, la Escuela de Control de Trafico
Aéreo que forma a los responsables de dirigir y coordinar la cada vez mas
intensa circulacion aérea y el Grupo de Adiestramiento encargado del reen-
trenamiento de los pilotos reactoristas, son, por ahora, los Ultimos centros
docentes que completan la saga de Escuelas que han ido conformando la
personalidad de |a Base Aerea de Matacén, hasta llegar a convertirla en el
importante centro de ensefanza que hoy es.

Si en un principio, su condicion de salmantina pudo marcarla, cincuenta
anos después, la Base Aérea de Matacan, ha demostrado, con sus seis
Escuelas y con la calidad y cantidad de las doctrinas impartidas en sus
aulas, que ha sido humilde, pero digna merecedora de su cuna de naci-
miento y de la tradicién universitaria que la engalana.

La Escuela de Transporte

de centros escolares que tuvieron que ir transformandose de acuerdo

con los avances que experimentaban las técnicas del vuelo militar. El
origen de la misma, se remonta a junio de 1939, cuando se instala, definiti-
vamente, en Matacan la Escuela de Vuelo Sin Visibilidad, que habia comen-
zado a funcionar en 1937, en el Aerédromo de Olmedo, villa cercana a Valla-
dolid. Acontecimientos bélicos de distinta fortuna hicieron que durante los
dos anos que separan estos hechos, la Unidad se desplazara de uno a otro
sitio, hasta lograr su asiento definitivo en Salamanca. En septiembre de ese
mismo ano, la Escuela, al mando del Comandante don Luis Roa Miranda,
con un cuadro de profesores y técnicos alemanes y cuatro Junkers, imparte

I A Escuela de Transporte es la ultima heredera de esa prestigiosa saga

Piper Navajo. en la época en que pertenecia al
744 Escuadron.



B-55 Baron del 744 Escuadron.
donde fueron inicialmente destinados.

Dilerentes vistas aéreas de las
instalaciones de la Base, en las pistas distintos
aviones que confluyen en una misma época.

su primer curso, iniciando una dificil, pero intensa vida, que terminaria el 28
de enero de 1946, cuando queda incluida en la Escuela Superior de Vuelo
gue absorbe cuantas misiones tenia encomendadas.

La nueva Escuela queda establecida en el Aerodromo de Matacan seis
anos después de la publicacion del Decreto Ministerial de su creacion —15
de marzo de 1940— que explica que ha sido motivada por la reorganizacion
de la Escuela Superior de Aerotecnia que la faculta para doctorar a los inge-
nieros en la especialidad de Aeronautica, dejando aparte la formacion del
personal navegante, por lo que se hacia “preciso crear un Centro que pro-
porcione a los Oficiales del Ejercito del Aire las ensefianzas tedricas y prac-
ticas superiores relacionadas con la ejecucion del vuelo, estimulando su
progreso’’, asi como por “poder capacitar al personal navegante de Aviacion
Civil para el ejercicio de su profesion dentro y fuera de Espana”. En cumpli-
miento de tan ambicioso plan y con cursos que comprendian materias tales
como Meteorologia, Cosmografia, Cartografia, Radioelectricidad, Aerodina-
mica, Geografia Aeronautica y Navegacion, se expedian y mantenian los titu-
los de Piloto de Transportes Publicos, Navegante Aéreo, Radio Aéreo, Jefe
de Trafico y Oficial de Trafico en cuanto a lo civil se refiere y los de Piloto
Superior, Navegante Aéreo y Radiogoniometrista, en cuanto a lo militar. La
Escuela que desarrollaria una densa actividad durante toda su etapa, queda
disuelta el 6 de julio de 1956, al considerar que, consecuentemente con los
modernos sistemas de ensenanza, las misiones que tenia asignadas eran o
serian desarrolladas por otras Escuelas.

Una de las Escuelas que acabamos de citar fue la de Polimotores, que
nacia en febrero de 1951 en el campo jerezano de la Base Aérea de la Parra
donde quedod ubicada hasta el 29 de abril de 1963, fecha en la que el Jefe de
Estado Mayor ordena el traslado de la misma a la Base Aérea de Matacan,
recuperando, por ello, Salamanca, su perdida tradicion.

A partir de entonces, los Douglas DC-3 comenzaron a hacer familiar su
silueta por el cielo salmantino, cumpliendo, hasta su sustitucion por los
Aviocares, mas de cien mil horas de vuelo. Sin perder sus primeros cometi-
dos de la ensenanza de la mas depurada navegacion en avion polimotor y
del vuelo con cualquier condicion de tiempo meteorologico, se va adaptando
a las nuevas exigencias que va requiriendo el transporte militar. Asi pues, la
navegacion a baja cota, el transporte y lanzamiento de paracaidistas y car-
gas, la especializacion en la supervision de cargas y plegado de paracaidas,
etc... van condicionando un comportamiento que lleva a la creacion de la
Escuela Militar de Transporte, el dia 20 de septiembre de 1978.

En sus ultimos veinticuatro anos de vida, la Escuela de Polimotores o de
Transporte, que tanto monta, ha tenido una fructifera labor gracias al intenso
trabajo que se ha desarrollado por parte de los componentes de la misma y
al esfuerzo a que se ha sometido el material. Resumen de todo lo dicho lo
reflejan las cifras que acompanan a su historial: 144 cursos realizados con 12
titulaciones diferentes, 2.451 alumnos, 205.000 horas voladas. Dificil, muy
dificil, es superar tan optimos resultados. Matacan, Salamanca, una vez mas,
fiel a su tradicion docente, humanistica y cultural, ensena, forma y genera,
como asi lo hizo la Escuela de Polimotores, al crear, desde los cimientos, la
Escuela Nacional de Aerondautica, de acuerdo con el Decreto de 24 de mayo
de 1974, firmado por el Teniente General Cuadra Medina, a la sazon Ministro
del Aire. La formacion de Pilotos Comerciales de 1 Clase y la renovacion y
convalidacion de licencias, titulos o calificaciones aeronauticas, eran los
cometidos que se le asignaban a la nueva Escuela, al objeto de atender, pri-
mordialmente, “a la formacion de Pilotos para las Companias Aéreas Civiles
Espanolas”. Fertil camino, por tanto, el que ha tenido esta dinastia de Escue-
las, que consciente de su acreditada fama, sigue superandose en la ense-
fanza del arte del buen volar.
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La Escuela de Control

A Escuela de Control de Trafico o de Transito Aéreo de acuerdo con

su mas moderna denominacion, no sélo es la mas antigua de las que

permanecen, sino que también, con sus 31 afos de vida se convierte
en la decana de cuantas Escuelas existieron en Matacan, contandose, al
mismo tiempo, entre las mas veteranas del Ejército del Aire.

Segun rezaba en la Orden de creacion fue “la necesidad de atender a las
nuevas exigencias que el aumento de trafico aéreo y la presenma de aviones
de reaccion creaban a los Servicios de Control de Vuelo, “lo que aconsejo a
la formacion de personal especialmente instruido que pudlera ejercer las
misiones de control con la maxima garantia de seguridad”, por lo que, a tal
fin, se creaba, en la Base Aérea de Salamanca, la Escuela de Control de Tra-
fico Aéreo, dependlente de la Direccion General de Instruccion, a la gue se
le encargaba de fijar los programas de estudios y practicas de los cursos gque
iban a constituir la mision del naciente centro de ensefanza.

Con esta Orden firmada, el 31 de diciembre de 1955, por el entonces
Ministro del Aire, Teniente General Gallarza, se empezo a dotar a todos los
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ESDE la més temprana de las acmacmncs de una fugrza armada Ius guefrsrus entraban en
 combate enarbolando un distintivo que cercano siempre a su .Iefe permitia distinguirlo y.
poder atender prestamente a sus mdmanmnes Slgulendo esta tendencia de siglos, la Fuerza Aérea de
todos los pafses adorna sus aviones con una vastisima serie de emblemas. Cuatro han sido, los mds
representativos de la Base Aérea de Matacén Por orden de antlguedad nor;espnnde comentar, en pri-
mer lugar, al que perteneciaala Escuela Bésica de Pilotos, que luc fa, sobre fondo blanco, un retorci-
do T-6, con su caracteristico color naranja. El avién, que II&vﬂ el peso de la formacion basica de mu-
chas promociones de aviadores, hablaba, en su escorzo, del gran esfuerzo que se exigia a prafesures ¥
alumnos, en la hﬁsqueda del buen piloto de t:umbzm;i en cuyo camino se encontraba la ensenanza de
~ una acrobac ia aérea de muy alta Escuela. ' __
La Escuela de Polimotores, s;mphfu:é el ggam del buho que trara de s su estancia en Jerez de la
Frontera, llenando el escudo circular con la figura del ave sabia por excelencia, posada sobre un rayo, -
'y con un fondo nocturno -y tormsntuso—-, quenenda slgnflcar con ellg, el amplio grado de conoci-
miento al que habfa que Ilegar para ser un buen piloto de transporte y, pnrimra parts, que la ente :
fianza que se impartirfa, serfa la del vuelo con cualquier clase de tiempo. | '

i AI crearse la Escuela Militar de Transporte y sito Adreo, se cred un nuevn emhlema pamdn :
esta vez, en el que el cuartel principal cuﬁespnnﬂia antigua. Escuela de Comrol de Tréfmu Aéreo,
de mayor antigiiedad en Matacén y el secundario a la Escuela de Transporte, antigua de Polimotores.

" La pista principal de la Base, el carromato del Radar de Apmxlmat:lﬁn a tierra y la Torre de Control .
llenan el cuartel-derecho, mientras que en el sz:wmrda cnrresponde tal honor a nuestro amigo el Bu- :
ho, al gue se le han afiadido, en esta ocasidn, el blrrete profesoral, el amblama del prufesuradg rmlr =
tar, un paguete-simbolo de los Ianzammntos de cargas en que esta ‘Escuela es pmnara ~y un puro, si-
nonimo de facilidad en la gjecucion de las mds laboriosas tareas— ’ Me fumo'un puro”, se dice en el__'
habla cologuial militar, cuando uno quiere demostrar total tranquilidad y confianza, ante dificiles
~ misiones —o comn alguien dijo, remate final aun jocoso comentario de un oficial que, cuando vid el
‘emblema por primera vez, sin poder contenerse exclama: “iSélo le falta un puro!”. En la parte supe-
rior, el sol, la nube, lalunay las estrellas, simbolizan que |a Escuela ansnna avuiar durﬁntg las velﬂ'n
cuatro hnras del dia, sea cual fuere el tiempo atmosférico remante i il
© Por dltimo, el de mas reciente mgreso en la familia, lo constttuVe el traldu pnr el Gmpn 41en ia
cola de sus aviones, y gue contrapone a su indicativo radm “Amigo’’ —v que nos habla de aper-
tura de brazos y camarader(a hacia el compaiiero—, al precioso tigre, de actitud ruglenteyaamengza-“’
_dora, signo inequ fvoco del arrojoy la flere,za que sus pilotes han de mnstraren elcombate. =~
La nueva configuracion de la Unidad en el “Grupo de Escuelas de Matacan ", obliga —sin pérdida
de los anteriores— a la busqum:la de un nuevo em blema para la misma, qua,danda en el )
sefianza, —heredero de la misidn que antes tenfa la Escuela Mliltar- con el anterlor y sl
Adlestramtentu con el que slampre fue suyo ® . )

organismos de la circulacion aérea, de un personal altamente instruido en
los controles de aerédromo, aproximacion y area, funcion que se viene cum-
pllmentando fiel e mmterrummdamente con la unica salvedad de que el
“todos” ha quedado reducido unicamente a los militares, desde que las res-
ponsabilidades del Trafico civil y el militar tomaran rumbos distintos.

Con el nombramiento del Comandante SV. Tizén, como director del Cen-
tro y de una exigua plantilla de 3 profesores, se inicia la andadura de un reto
que, aun hoy, sigue funcionando con los escasos medios que le fueron pro-
porcionados a su fundacion. Si bien los medios siempre fueron cortos, no lo
fue asi el profesorado, que ha venido haciendo gala, desde entonces, de una
exquisita preparacion, manteniendo, como norma inexcusable, el cumplimen-
tar rigurosamente cuanto especifican los documentos y reglamentos de la
Organizacion Internacional de Aviacion Civil (OACI), en cuanto se refiere a la
titulacion de los Controladores de Circulacion Aérea. Las aulas de Aero-
dromo, Aproxumamon y. el bien pertrechado gabinete de Inglés, el vetusto
radar de aproximacion a tierra (GCA) y las instalaciones de la Torre de Con-
trol, constituyen su poder terrestre, estando formado el aéreo por el apoyo
gue recibe de cuantos aviones se encuentran destinados en la Base.
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Estandarte de la Escuela Basica de Pilotos.

Banderin de la Escuela de Vuelo sin Visibilidad.
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Escenas de un Curso de Transporte Aéreo.

Dos cursos se imparten, preferentemente, en la Escuela, el de Controlado-
res de Circulacion Aérea y el de Controladores de Combate. El primero de
ellos dirigido durante ocho meses, a todas las promociones de Suboficiales
Radiotelegrafistas, mientras que el alumnado del segundo, esta compuesto
por paracaidistas que, a lo largo de un mes, reciben los conocimientos sufi-
cientes que les capacitan para responsabilizarse de un control aéreo especi-
fico en zonas muy avanzadas de un frente.

Seis horas diarias de clase desarrollan unos programas escolares que
incluyen asignaturas tales como: Derecho Aeronautico, Fisiologia del Vuelo,
Inglés, Reglamento de Circulacion Aérea, Meteorologia, Comunicaciones vy
Navegacion. Una vez que se han adquirido los conocimientos tedricos pre-
vistos, se inicia la fase de practicas con control simulado en los Laboratorios
pertinentes o real desde la Torre o Radar. La Torre de Control es donde el
alumno se encuentra con la primera gran dificultad, ya que bajo la atenta y
experta vigilancia del instructor, se encarga de dirigir todo el trafico aéreo
que le pasan los organismos adyacentes y que, en Matacan, especialmente,
constituye un serio problema, el tener que coordinar arribadas de aviones
reactores, convencionales y helicopteros, en los mas diversos tipos de apro-
ximaciones y circuitos. La aproximacion a tierra por medio del radar, repre-
senta la maxima confianza que un hombre, el piloto, tiene en otro, el contro-
lador, pues supone, ni mas ni menos, que efectuar una aproximacion al
campo y un aterrizaje, con visibilidad nula o casi nula, siguiendo, tan soélo,
las instrucciones que van recibiendo desde tierra y que conducen a gue la
habilidad del controlador, junto con la pericia del piloto, sepan llevar el “eco”
que el avion produce en la pantalla del radar, a dos lineas que permiten
saber si el descenso del aparato es el adecuado y si su direccion a la pista
es correcta.

El niumero y calidad de cursos realizados y el de alumnos aprobados,
refleja el amplio y brillante historial de esta Escuela que, desde su humildad,
ha dado constantes pruebas de su eficacia.

Cursos Alumnos

Oficiales de Vuelo y Jefes del Serviciode Vuelo ......... 1 15
Jefes Técnicos de Control de Bases Conjuntas .......... 1 6
Operadores y Simuladoresde Radar .................... 1 5
Intormiativo de CORIMOl S . sy e s wami son dmew v sias se0 1 9
Control de Aerédromo y Aproximacion ................. 46 898
Operadores deiGIOA <. s o s i mii sisi saimne sie b sssiin 48 267
REVAlIGBCION .o . s eirs) sa oo et e el shrials AK6is; Suacasns st s 14 447
T s e s TR Veara) e e emcia apaa e eyt s P T st o S st 6 53




Gabinete de Control de Aerodronio en la Escuela de Transito.

La labor realizada, que ha sido importante, puede y debe ser continuada y
aumentada en el futuro, si éste se ve con profundidad y amplias miras,
puesto que el Control del Trafico Aéreo va escalando, cada afo, niveles de
mayor complejidad, y si al Ejército del Aire le corresponde la responsabilidad
de “ejercer el control del espacio aéreo y el de Soberania Nacional”, segun
especifica el R.D. 1108/78, Art. 12, la Escuela de Transito debe estar prepa-
rada en primera linea, para seguir proporcionando los especialistas que la
situacion demande, como lo ha venido-haciendo escrupulosamente, desde su
creacion. Piénsese, a tal efecto, que si desde ella se han dirigido méas de cien
mil aproximaciones GCA e incontables aproximaciones Torre, sin ningln
accidente motivado por fallos imputables al Controlador, estos nimeros se
incrementan asombrosamente al sumarles todas aquellas operaciones lle-
vadas a cabo por sus antiguos alumnos repartidos por toda la geografia
nacional, que son practicamente, el cien por cien de los controladores
militares.

Grupo de adiestramiento

N el mes de julio de 1954, arribaron al puerto de Santander los prime-

ros aviones T-6 “Texan"” que, procedentes de EE.UU., venian a incor-

porarse a la flota del Ejercito del Aire espanol. Un Ju-52, a cuyo
mando se encontraba el Capitan Liniers, transporta a los equipos técnicos y
de vuelo gque tenian que hacer posible hacerlos volar hasta Matacan. El tras-
lado desde el bugue americano hasta el aerodromo cantabro, a través de las ——
calles santanderinas, constituy6 una curiosa procesion. Durante el “viaje”, un Gabinete de Practicas de Aproximacion de la
soldado provisto de un silbato iba sentado en el extremo de cada plano, al Escuela de Transito.
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Emblema de los “Amigo”.

objeto de dar el toque de atencién necesario que sirviera para que el tracto-
rista que los remolcaba utilizara los frenos, evitando asi, que las alas trope-
zaran con algun arbol o farola. De forma casi artesanal, al no contar con las
herramientas apropiadas y ser desconocido el material que se manipulaba,
los hombres de tierra que dirigia el Alférez ITA Pérez-Aranda, consiguieron,
tras mil peripecias, poner en vuelo cada aparato, después de haber proce-
dido a la limpieza y montaje de todos sus sistemas. Los Capitanes Tizon y
Casas, procedentes de Alemania donde se encontraban realizando un curso
del avion, y un piloto americano, fueron los encargados de traer a Sala-
manca los tres primeros T-6. El Mayor Plumer de la USAF, piloto probador
de los mismos, ordend que el vuelo hacia la Base de destino lo hicieran a la
estela del DC-3 que el mismo pilotaria. Cumplida la orden, fue pasando el
tiempo sin que se llegara a término, por lo gue el nivel de combustible iba
descendiendo alarmantemente. Al darse cuenta los pilotos de los cazas que
la ruta habia sido perdida, decidieron romper la formacion, buscando ya por
propios medios algun sitio donde aterrizar, haciéndolo Casas en Madrid y en
las cercanias de Zamora los otros dos.

La inquietante anécdota del primer vuelo no tuvo repeticion, por fortuna,
en los siguientes, realizados, exclusivamente, por pilotos espanoles, entre los
que se encontraba, en la segunda expedicion, el hoy Jefe del Estado Mayor
de la Defensa Teniente General Puigcerver. Una tras otra, ciento veinte uni-
dades, con su inconfundible color naranja, llegd a tener la Escuela Basica.
Su calidad y dureza le hicieron fiel a su fama de buen entrenador de vuelo
basico, siendo el soporte aéreo para que la Escuela desarrollara los cursos
instrumentales avanzados, sirviendo como paso previo a la ensefanza del
vuelo en reactor y polimotor. Las 190.000 horas de vuelo contabilizadas
desde la fundacion de la misma el 27 de agosto de 1954, hasta su traslado el
29 de junio de 1972, lo confirmaron como uno de los aviones mas rentables
del Ejército del Aire.

Los mejores pilotos del momento eran destinados como profesores a la
Escuela, aprendiendo con sus ensenanzas promociones enteras de Oficiales
y Suboficiales pilotos recién salidos de sus respectivas Academias. La
Escuela Basica tuvo hombres de gran categoria que supieron elevarla a un
nivel de prestigio y eficacia dificilmente superable. Si nacioé cobijada por la
tutela de la Escuela Superior de Vuelo, tomo caracter independiente a
la disolucion de ésta el 6 de julio de 1956 y no murio, sino que desa-
parecio, superandose en una marcha hacia adelante, como su propia
historia le pedia, al trasladarse a la Academia General del Aire, en
cuyo programa de estudios quedaria incluida.

Catorce anos tuvieron que pasar hasta que el hueco dejado por la
Escuela Béasica de Pilotos fuera ocupado —muy dignamente, por
cierto— por el Grupo de Adiestramiento. La hélice dejo paso al reac-
tor, el T-6 al C-101, los “Charros” a los “Amigos”. El lento, patriarcal

y solitario vuelo de los aviones de transporte, volvio a tener como

companero, al mas rapido y agil de los cazas que, procedentes de

. Zaragoza, tomaban tierra, el 15 de junio de 1986, en la que iba
w2 SEr su nueva Base, Atras quedaba el Ebro, delante estaba el
'@ Tormes.

El actual Grupo de Adiestramiento, nace de la Orden Circular dic-

tada por el Jefe del Estado Mayor del Aire —el 21 de julio de 1986—,
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ordenando gue se reactive el Grupo de Escuelas de Matacan. Pero si bien su
presencia entre nosotros es aln reciente, no lo es asi su hoja de servicios
sino que, por el contrario, es larga y brillante, remontandose a un dia de sep-
tiembre de 1956, en el que se crea, en la Base Aérea de Valenzuela (Zara-
goza), el Ala de Caza n® 2, naciendo, con ella, el emblema del tigre acechante
y el indicativo de radio “Amigo” que aln hoy ostenta. La Unidad, va tomando
con el tiempo las denominaciones de Ala de Caza n® 12, 102 Escuadron de
Fuerzas Aéreas, Ala n? 13, Ala n? 41 y, por Ultimo —el 23 de abril de 1973—,
Grupo de Fuerzas Aéreas n? 41, como consecuencia de una modificacion rea-
lizada en la Instruccion General del EMA. num. 52, en la que se elaboraba un
nuevo Plan de Adiestramiento para Jefes y Oficiales del Arma de Aviacion SV.
que no se encontraban destinados en Unidades de Fuerzas Aéreas o no se-
guian el Plan de Instruccién especifico de las mismas. Conviene recordar, Ile-
gados a este punto, que en la misma disposicion queda disuelta la Escuadrilla
de Aviones Base num. 513 que, ubicada en Matacan, servia para que cumplie-
ra las condiciones reglamentadas, el personal de vuelo destinado en |la Base.

Dotadas las distintas Unidades mencionadas con material reactor C.5
Northrop - F-86 F “Sabre” E.15 Lockheed T-33A “Shooting Star" y el E.25
CASA C-101 “Aviojet”, han ido desarrollando muy variadas misiones, hasta
desembocar en las actuales, entre las que destaca, como principal, la de
desarrollar el Plan de Adiestramiento previsto por el personal de la Escala
del Aire con aptitud de reactores y, como secundaria, efectuar controles de
calidad del sistema de radar de Defensa Aérea, participar en evaluaciones de
los sistemas de deteccion, seguimiento y tiro de artilleria antiaérea, remolcar
blancos aéreos para ejercicios de tiro real de la artilleria, hacer de aviones
blancos en los ejercicios del Mando Aéreo de Combate y cualquier otra que
se le ordene.

El Grupo de Adiestramiento, sucesor de la Escuela Basica de Pilotos, ha
venido a ser el complemento ideal de la Escuela de Transporte, ya que si por
esta pasan todos los tenientes pilotos que buscan la aptitud del vuelo en
avion de hélice, por aquél pasan, antes o después, los Oficiales de mas alta
graduacion con aptitud de vuelo en avién reactor. Juventud y experiencia,
transporte y caza, hoy como ayer, podemos decir que el Ejército del Aire
pasa por Salamanca o, lo que es mas importante, el mensaje cultural y
humanistico que siempre ha irradiado Salamanca, ha sido recogido, acep-
tado y difundido por el Ejército del Aire.

Matacan salmantina

“ ORRIENDO por campos y lugares a comer lo que comen los pasto-
durmiendo en cama de pueblo o sobre la santa tierra si se terciara,
andando de un sitio a otro, hablando con todo el mundo —decia don

Miguel de Unamuno— era donde habia aprendido a querer a su patria”. Si

este sentimiento es digno de ser compartido por cualquier patriota, mas lo

es, aun, por aquellos que dedican su vida a defenderla. Asi debi¢ entenderlo
el Ejercito del Aire, cuando desde el mismo momento de su asentamiento en

Salamanca, rehuye el aislamiento corporativo y busca la integracion con la

sociedad salmantina.

Pese a la escasa informacion de los afios de guerra, ésta nos indica una
gran actividad deportiva y otra, mas general, de tipo social, en la que partici-
pan los que ya empezaban a ser conocidos por el apelativo de “los aviado-
res”. Entre las Ultimas destaca el festival taurino celebrado en junio del 37,
en el que dos cuadrillas capitaneadas por Juan Mari Pérez Tabernero y por
un glorioso y anonimo aviador, dieron muerte a novillos de Manuel Arranz y
Antonio Pérez Tabernero, siendo entregadas las 2.096 pesetas recogidas a
dona Carmen Polo, para que fueran invertidas en obras sociales. En cuanto
al mundo del deporte se refiere, descuella, por méritos propios, un hombre:
Fabian Vicente del Valle y una seleccion: la de fatbol de Aviacion. El que
anos mas tarde llegaria a ser el coronel Fabian, habia debutado en el peso
pesado en el ano 1933, llegando a junio de 1936 con tan s6lo dos derrotas
en su "debe” lo que le supuso ser seleccionado para la olimpiada de Berlin.
En 1939, fue nombrado Subdelegado de Boxeo del Consejo Nacional de
Deportes y Comité Olimpico Espafiol. Al Boxeo se le unia el futbol en las
paginas de los periodicos, narrando las victorias de la seleccion de Aviacion
de Salamanca, cuyos jugadores alcanzaban una calidad tal, que les condujo
a ser la base de la formacion hecha con los mejores jugadores de la Copa
del Generalisimo del afno 1938. Guillermo, Begona, Hernandez, Antonio,
Agustin, Lucas, Montalban, Escudero, Rodriguez, Machorro y Pretel, junto a
Garcia, Mundo, Pepote y el entrenador Cabrera, era el equipo “germen” del
futuro Atlético Aviacion, que desembocaria, afios adelante, en el actual Atlé-
tico de Madrid. Esta tradicion deportiva, sigue manteniendo en alto lugar el
Pabellon del Ejército del Aire con los éxitos que sus equipos federados de
futbol, futbol-sala, baloncesto, balonmano, tenis y tiro, obtienen actualmente
y con la organizacion en el mes de mayo, del trofeo “Base Aérea de Mata-
can” que da cita anualmente, en la misma, a mas de trescientos deportistas
provinciales, lo que ha llevado a que su labor sea provincialmente recono-
cida por la Exma. Diputacion, —en el ano en curso— con la concesion de
una placa de atencion a los esfuerzos realizados en la promocion del
deporte.
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José Sanchiz y Alvarez de Quindds, Coronel
Jefe de Matacan que recibié el estandarte
donado por el Ayuntamiento.



Medalla de oro
de la ciudad
concedida a la Base Aérea de
Matacan.

Cesion de terrenos

dad civil y la aviadora, el primer gran lazo de unién se lleva a cabo el

16 de julio de 1940, cuando el Pleno del Excmo. Ayuntamiento de
Salamanca, presidido por su alcalde don Manuel Torres Lopez, hace la
cesion de los terrenos de Matacan al Ejército del Aire. Para ello habia
mediado escrito del Teniente Coronel Jefe del Aerdodromo don Luis Roa
Miranda, en los siguientes términos: “Siguiendo instrucciones de la
superioridad y el conocimiento de los elevados sentimientos nacionales de
esa Entidad, tengo el honor de exponer a V.E. que efectuandose obras en
este Aerodromo y anunciada la subasta de otras por valor superior a un
millon de pesetas, habiendo al mismo tiempo el proyecto de ampliacion del
campo, se encuentra el Ejército del Aire en situacion precaria al no ser de su
propiedad los terrenos sobre los que edifica y ha de tropezar con dificulta-
des por la expropiacion de otros terrenos en la ampliacion del campo. Es
tambien favorable para esa capital el crecimiento y ampliacion de este Aero-
dromo —Escuela—. Por todo ello me dirijo a V.E. en nombre del Ministerio
del Aire a ruego de que se hiciera cesion al Ejército del Aire de los terrenos
y edificaciones propiedad de esa Entidad a este Aerddromo’”. Reunida la
Comision Municipal Permanente el 25 de julio de 1940, se dirige al Pleno
diciendo que “Considera la informante como razon primordial para aceptar
la propuesta que se formula la de atender una necesidad de nuestro glorioso
Ejército, facilitandoles por cuantos medios sea posible el desarrollo de esa
iniciativa en pro de la mejora de los servicios de Aviacion y en beneficio de
Espana. Otra razon atendible ya la indica en su atenta comunicacion el senor
Teniente Coronel Jefe, la ampliacion del Aerodromo Escuela se ha de tradu-
cir en el aspecto econémico en un positivo beneficio para la capital. Consi-
derando innecesario razonarla mas extensamente, la comision es de parecer
y asi tiene el honor de proponerlo, que se eleve a conocimiento y resolucion
del Pleno la propuesta de que acuerde ceder el Aerodromo al Estado para su
utilizacion por el Ejército del Aire, sin compensaciéon alguna, pero con la
limitacion que es obligada en defensa del interés municipal de que si en el
futuro se desistiera de utilizarlo por dicho fin, el Aerédromo con todos los
elementos y edificaciones que en él existan, revertiria automaticamente y
volveria a ser propiedad”. El precedente acuerdo fue adoptado con la condi-

P ERO con ser importantes los inicios de esta concordia entre la socie-

Plaza Mayor de Salamanca
: engalanada para los actos conmemo-
ij rativos de la entrega de la medalla de
F b oro de la ciudad de Salamanca

; a la Escuela Basica de Pilotos.




CUADRO 2

ON Matacan se consigue el establecimiento definitivo de la Aviacidn en tierras salmantinas,
quedando atras los intentos de S. Fernando y Arauzo. Més lejanos atin en el tiempo, estdn
aquellos otros momentos en que, en nuestra ciudad, se preludiaba el mundo de la Aeronéutica a tra-
vés de la Aerostacion. Merece |a pena recordar, gracias a las paginas de “’E| Adelanta”, la feria setem-
brina de 1883 en las que su programa oficial destacacomo el “Ginico espectdculo bueno, vdlido o si-
quiera original”, las ascensiones en globo que iba a realizar el auto-titulado Capitdn Martinez. Ante
_una multitud de unos 8.000 espectadores congregados en la Alamedilla, se presentd el esperado acro-
bata, vestido entre gimnasta y mefistofeles, para efectuar sus ascensiones. Fue el dfa 15, a la taurina
hora de las cinco de la tarde, cuando se elevd hacia el cielo, suspendido de dos argollas “sin otra de-
fensa que su propio valor, su serenidad y su fuerza”, Gracias a los 3.000m? de gas que contenfa su
globo, consiguia subir hasta 1.500 metros, cayendo en la Aldehuela, “armado de revalver y llave in-
glesa a prevencidn de lo que pueda ocurrir en el ignorado lugar de su descenso”, La aventura pudo
acabar drasticamente, cuando el domingo siguiente se incendid el globo, por lo que el dicho “‘Capi-
tén" pudo subir directamente hacia mayores alturas. ®

cion propuesta por el Concejal Sr. Motta de gque "a ser posible se consintiera
gue el Aerodromo pudiera ser utilizado por servicios civiles” (8).

Entrega del primer estandarte

L 29 de septiembre de 1957, Salamanca, por medio de su Ayunta-
E miento, muestra de nuevo su carifio a la Base, al rendir publico y calu-

roso homenaje al Ejército del Aire, entregando el Coronel don José
Sanchiz y Alvarez de Quindos el estandarte donado a la Escuela Basica de
Pilotos. La seforita M® Felisa Gutiérrez de Ceballos, hija del Alcalde salman-
tino amadrinaba la entrega, agradeciendo la designacion “porque la bien
ganada fama y prestigio de la Unidad militar receptora de la ensefna de la
Patria, asignaba al acto una categoria e importancia verdaderamente hon-
rosa’ y terminaba recordando que en Salamanca “se la quiere y estima —a la
unidad— como algo propio e intimamente unido a nuestra ciudad"”. A los dis-
tintos actos de homenaje, verbenas y festival taurino realizados en honor de
la Escuela, correspondio la Base con una exhibicion de acrobacia aérea, en
la que destacaron el Comandante Liniers y los Capitanes Canales, Fernandez
Roca y Sanchez (9).

Medalla de oro de la ciudad

L 20 de septiembre de 1963, marca la fecha cumbre en las relaciones
E entre Salamanca y Matacan, pues si, hasta entonces, todas las prue-

bas de amistad habian sido resultado de la generosidad de la ciudad,
en ese momento, sin abandonar ésta, se produce, con la concesion de la
“Medalla de Oro de la ciudad”, un doble sentimiento de reconocimiento y
gratitud por parte de la capital charra, como asi lo expresaba en su alocu-
cion, el alcalde de la misma don Julio Gutiérrez Rubio, cuando decia que
“Salamanca estaba deseosa de poder hacer publica manifestacion del afecto
gue profesa a esta gran familia del Ejército del Aire que durante cerca de 25
anos viene conviviendo con sus vecinos en una ejemplar relacion de amistad
y solidaridad haciendose unidad con sus procblemas, alegrias o adversidades
y prestando en todo momento cuanta ayuda o colaboracion se le solicita” y
gue “El Ejército del Aire ha sabido calibrar en forma perfecta el Alma Mater
de nuestra Salamanca, presagiando una auténtica Universidad del Aire que
constituye la verdadera ambicion de nuestra ciudad: que el Centro Superior
de Estudios del Ejercito del Aire llegue a ser realidad en Salamanca”. Con
motivo de dicha entrega, el cronista de la Gaceta Regional, escribia al dia
siguiente: "La Escuela de Matacan, ejecutoria de experiencia y también de
esa ya larga teoria de anos de convivencia, tiene carta de ciudadania salman-
tina y es ya tan consustancial con la vida salmantina como cualquiera de sus
otras facetas ciudadanas”. Con una brillante exhibicion de la Patrulla Acro-
batica de Paracaidistas y de.los F-86, al mando, respectivamente, de los
Capitanes Blazquez y Almododvar, terminaron los actos que conmemoraban
los 25 anos de la creacion de la Base y las 100.000 horas de la Escuela
Basica cumplidas —por una formacién de T-6, “Charros”, dirigidos por el
Coronel don Ignacio Alfaro Arregui— a las 10.36 horas del 21 de mayo de
1963, en la vertical de la Plaza Mayor.

Entrega segundo estandarte

L 26 de febrero de 1982, la Excma. Diputacion Provincial en acuerdo
E tomado en sesion plenaria, hace donacion de un estandarte a la

Escuela Militar de Transporte y Transito Aéreos, “como homenaje a la
referida Base por el destacado nivel cultural de sus ensefanzas, el prestigio
del Centro y vinculaciones tradicionales con lo mas representativo y de sin-
gular valor de nuestra provincia”. En cumplimiento al acuerdo tomado, se
hizo entrega del estandarte el dia 29 de junio, actuando como Madrina dofa
Clara Maria del Carmen Ledesma Garcia, esposa del entonces Presidente de

(8) Archivo Historico Municipal de Salamanca —Acta Constitucional 16 Julio 1940—.
(9) La Gaceta Regional, 1 de Octubre de 1957.
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El Coronel Ignacio Alfaro Arregui, Jele de
Matacan al cumplir la Escuela Basica las
100.000 horas.




Escultura en un paseo
de la Ciudad de Salamanca.

Salto

de la Papea
en la Plaza
Mayor
salmantina.

Miguel Angel Ausin Martinez, Coronel Jefe de
la Base que recibié el estandarte.

Momento de la entrega del dltimo estandarte, ofrecido por la Excelentisima Diputacion
Provincial.

T
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la Corporacion Provincial, quien al ponerlo en manos del Coronel don
Miguel Angel Ausin, se hizo eco en sus palabras del honor que significaba
“de que sea precisamente la Diputacion —representante de las gentes y de
las tierras de nuestra provincia— quien hace entrega de la ensefia de la
Patria a esta Escuela Militar, tan arraigada a Salamanca, Universidad del Aire
de este Glorioso Ejército".

Las fechas que se acaban de citar son los momentos estelares de la inte-
gracion, del enraizamiento de la salmantina Base Aérea de Matacan con la
ciudad que le acogié. Muchos afios han servido para acrecentar el arraigo, la
amistad y el carino de unos hombres con otros. Nuestros aviones han estado
escoltando a Santa Teresa en el traslado de su brazo al convento de
Duruelo, o rindiendo pleitesia desde el aire a la Reina de Castilla-Leon, la
Virgen de la Pefa de Francia, el dia de su coronacion en la Plaza Mayor.
Nuestros servicios, han apoyado y ayudado en la extincién de graves incen-
dios, o en cualquier otra circunstancia para la que hayan sido requeridos.
Larga e interminable seria relatar la “Hoja de Servicios” comun de las dos
instituciones, sirva como punto y seguido la lista de familias salmantinas
creadas a la sombra de este arraigo, haciendo bueno lo que respecto a sus
estudiantes cantaba don Miguel de Unamuno en su “Oda a Salamanca’:

Alli Teresa, Soledad, Mercedes,

Carmen, Olaya, Concha, Blanca o Pura,
nombres que fueron miel para los labios
brasa en el pecho:

asi bajo los ojos la divisa

del amor, redentora del estudio,

y cuando el maestro calla, aguellos bancos
dicen amores.

Y, como punto y final, los 60 caidos en servicio, que fundieron en eterno
abrazo, su cuerpo con el de la tierra charra, siendo su ofrenda, estimulo
permanente de entrega y sacrificio por todos los bien nacidos, salmantinos y
aviadores, en su afan comun del engrandecimiento de la patria. B
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Figuras de la Aviacion Espanola

LUIS DAVILA PONCE DE LEON

RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ

*

5

Cuando los veteranos de hoy, los quinceaiieros de ayer, pero que ya peinamos canas, entramos en esto
de las Lineas Aéreas, habia unos sefiores a los que todo el mundo llamaba “brahmanes”, que acababan de
traer los primeros Jumbos. Unos lo eran de verdad y ofros creian que lo eran, pero casi todos ellos transpi-
raban experiencia, humanidad, confianza en ellos mismos y transmitian y ensefiaban bien hacer y buen
saber a diestro y siniestro. Tan solo con abrir mucho los ojos y los oidos, era como si uno estuviera
haciendo un cursillo en cada linea.

Pero ademas algunos, muy pocos, eran hombres extraordinarios. Sin duda en primera fila entre ellos,
destaca Luis Davila Ponce de Leén Pérez.

La vocacion de Luis Dévila por la Avia-
cidn no es nada casual dados los anteceden-
tes familiares. En estas pdginas se ha glosado
brillantemente el historial de su padre, aeros-
tero de los primeros en Espana y posterior-
mente notable aviador militar, cuyo nombre
ostenta actualmente el Aerdodromo Militar de
Armilla en Granada, denominado Aerddro-
mo Davila.

El Comandante Davila Ponce
de Leodn, Oficial de Ingenieros,
compaiiero de Emilio Herrera y
Alfredo Kindeldn en los comien-
zos del Servicio de Aerostacion,
encontro la muerte en accidente
de aviacion en Granada cuando
Luis contaba seis afos de edad. Su
hijo habia nacido el 19 de Marzo
de 1918 en esa misma ciudad, v
alli curso los estudios primarios y
el Bachillerato.

Por los afios 30 para llegar a ser
aviador habia dos caminos: el de
militar o el de marino, intentando
después pasar a la aviacion militar
o a la naval, y todo esto no era na-
da seguro. Pensando en ello y en
mi aficion a navegar, decidi hacer-
me marino y empecé la prepara-
cion en Ferrol, donde hice amis-
tad, entre otros; con futuros avia-
dores como Ramon Pifieiro y José
Chaos. A partir de Enero del 36,
segui la preparacion en la Acade-
mia Bastarreche de Madrid, donde
coincidi con los hijos de Ortiz
Echagiie y Emilio Herrera, ambos
compaiieros y muy amigos de mi
padre, y me presenté a examen a
primeros de Julio de 1936.

Recuerdo que al terminar las
pruebas de Matematicas, después
de entregar los papeles, me di
cuenta de que en una represen-
tacion grafica de una raiz bi-
cuadrada, sélo habia sacado la
raiz cuadrada y obtenido dos
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soluciones en lugar de cuatro. Pedi el exa-
men de nuevo, pero ya no me permitieron
completarlo y abandoné la Escuela de Cha-
martin apesadumbrado.

Esa misma noche del 13 de Julio, dejé
Madrid en tren hacia Granada: la misma no-
che en que fué asesinado José Calvo Sotelo.

La Guerra Civil le sorprendié ya en su ciu-
dad natal. Allf entrd voluntario en Infanteria

Luis Davila en su casa de Madrid. Marzo de 1987.

y en paco tiempo era un flamante Soldado
de Primera, habilitado para Cabo, sirviendo
en el Grupo Alpino de Esquiadores de Gra-
nada, con destino tedrico en Sierra Nevada.

Ourante algun tiempo permanecic en
aquella unidad hasta que se entero de gue
habia cursos para Aviacidn, La primera vez
que tuvo noticia lo pidid y le correspondic el
Tercer Curso de Tripulantes, El 10 de Marzo
de 1937 comenzd el Cursa de Ob-
servadores en Tablada, Sevilla, y
salio de la Escuela como Alférez
de Complemento el 10 de Mayo.

Como tantos otros tripulantes
de esa época, realizo el curso te-
niendo camo profesores al coman-
dante Enrigue Palacios Ruiz de Al-
maodovar, a los capitanes Del Val,
Ragasin y Avilés, y como compa-
neros a otros aviadores que comen-
zaban entonces su temprana voca-
cion, coma Gavilan, Luis Zavala,
Cesar Alvarez Caddrniga, Garcia
Ramal, Mario Gdémez, Galarraga,
Billy Vackoning y Bernardo Me-
neses.

Alli recibio sus primeras nocio-
nes de Navegacidn Estimada,
Bombardeo usando el viejo visor
Warleta, Croquizado, Ametralla-
miento y Fotografia, durante esos
dos meses. El bombardeo real se
hacia sobre las marismas del Gua-
dalguivir en un Fokker Trimotor,
tumbados sobre un agujero y
usando coma tirador los pantalo-
nes del meecdnico, que se sentaba
en una silla de anea, que por cier-
to, les hacia.caso o no, segun su
propia experiencia le indicara.

Al terminar el curso con el ni-
mero 1, tuve la oportunidad de es-
coger destino, y como alguien me
dijo que habia un tipo nueve de
aviones muy buenos, pedi el Gru-
po de Aeros-Praga, que se habian
cogido a los republicanos en el
barco Mar Mediterrdneo, con los



cuales se formo el 1-G-17. Me incorporé al
grupo en Vitoria y realicé mi primer servicio
de guerra curiosamente, no en un Aero, sino
en un Dragon pilotado por el Capitan Cha-
morro, el dia 3 de Junio de ese mismo afio.
Y probablemente ese fue uno de los servicios
mds peliagudos de ese aiio, porque fuimos
desde Vitoria a la “Cota de San Pedro” a
lanzar varias bombas de 12 kilos, a través de
un agujero y llegamos también agujereados,
con catorce impactos. Para ser mi bautismo
de fuego, fue bastante impresionante.

Volé durante varios meses en el grupo de
los Aeros, tomando parte en las diferentes
campanas del Norte, toma de Bilbao, y Bru-
nete pasando posteriormente a Posadas y
Granada. En Julio del 38 pasé un mes en los
Junker 52, y a finales de ese mes fue destina-
do con otros pilotos, tripulantes y ametralla-
dores-bombarderos a formar el Grupo 8-G-
27, el magnifico grupo de los “Bacalaos”.
Habia pedido continuamente hacer el curso
de piloto y habia visto desfilar a los del Pri-
mer Curso de observadores y a la mitad de
los del segundo, pero a él na lo lfamaban.
Asi llego fa Batalla del Ebro y la formacion
del Grupo de Dornier 17, en el cual termind
la Guerra.

El dia 2 de Julio del 38 ascendid a Te-
niente Provisional. El dltimo servicio de gue-
rra fue un reconocimiento sobre Valencia el
dia 29 de Marzo y después del desastre del
triple accidente el dia 4 de Abril en Medina-
celi, los restos del grupo permanecieron en
Azuqueca, desde donde participaron en el
Gran Desfile Aéreo de la Victoria el dia 19
de Mayo de 1939. Su Gltimo vuelo en los Ba-
calaos fue en Agosto de ese mismo ano. A
continuacion paso a hacer el curso de piloto
en Alcantarilla y la Escuela de Transforma-
cion en San Javier. Al afio siguiente realizo el
curso en la Escuela de Caza en Reus, volando
el Romeo 41 y el Fiat CR-32 Chirri y soltan-
dose también en el “Messer"”.

A primeros del 41 paso a formar parte de
la Segunda Tanda de la Primera Promocion
de la Academia de Transformacion de Ledn.
Al salir de Ledn 18 meses mds tarde, fue des-
tinado a Granada y ascendio a Capitan en
Noviembre de 1942,

Como todos los pilotos espaiioles de esa
época, Luis Davila sufrig las tremendas esca-
seces de la Aviacion Espanola en la post-gue-
rra, Falta de gasolina y de repuestos tenfan a
los aviones en el suelo demasiado tiempo, y
la disciplina de vuelo y los Planes de Instruc-
cion eran practicamente inexistentes.

Me presenté voluntario para ir a la Divi-
sion Azul y llegaron a llamarme a Sevilla pa-
ra comenzar la preparacion en Mayo del 43,
pero cai enfermo y estuve mucho tiempo de
baja y posteriormente en recuperacion. En
Noviembre de 1945 estaba en Granada
volando los Saboya 79 ya de Comandante,
cuando fui destinado al Estado Mayor de Ca-
narias. Desde alli pedi la Escuela de Observa-
dores de Mdlaga en Enero de 1946. Alli estu-

El comienzo de una honesta Admiracion

ECUERDO que mi padre, al oirme decir que el Director de Operaciones en lberia en aguella
R época era Luis Ddvila, emocionandose un poco, me contd una de esas anécdotas de la guerra,
una estampa de las que permanecen muy claras en la memoria de los que van haciéndose mayores.

Cuando la “Legién Céndor” iba a salir para realizar un servicio, habfa una pequefia reunién previa
entre el Jefe de la unidad alemana que iba a realizar la misién y un oficial que actuaba como enlace, es-
paiiol. Los Dornier 17 del Grupo de los “Bacalaos”, eran los aviones que tenian la desagradable tarea
de ir por delante de los Heinkel 111 ala zona del objetivo, para suprimir la Artilleria Antiaérea enemi-
ga de los lugares proxim os al drea sefalada.

Muy temprano por la mafana o bien entrada la noche en Sanjurjo, Alfamen, Albatarrech, Belpuig o
en cualquiera de los aerédromos donde estuvo basado el Grupo 8-G-27, un joven oficial espafiol, impe-
cable en su correcto uniforme, recibia en alemdn las instrucciones correspondientes del Jefe de la
Agrupacion K-88. A continuacién volv(a ala linea de los Bacalaos y transmit(a a su jefe las ordenes de
operaciones de ese dia.

Aquel oficial alto y de buen porte, bastante parecido a sus interlocutores germanicos, con el cabello
rubio y los ojos muy claros, era Luis Dévila. Al igual que los pocos supervivientes del Grupo de Darnier
17 espaiioles, recibirfa al finalizar la Guerra, una alta condecoracion colectiva, porque aquella unidad
fue diezmada. _

El fue uno de aguellos supervivientes. Debid ser un gran comienzo, para una carrera aerondutica tan
sobresaliente.

ve como Jefe de Estudios y volé varios tipos
de aviones gue habian participado en la gue-
rra como el Heinkel 46, el Junker monomo-
tor, la Cigiiefia o el Angelito.

En Malaga permaneci destinado de co-
mandante hasta que me fui a lberia. Realicé
el Curso Instrumental en Salamanca en Ene-
ro del 48. También hicimos unos vuelos en
los DC-3 de Iberia como segundos, para con-
sequir el titulo de Transportes. Teniamos
gue hacer 200 horas y volamos también algu-
nas veces en los DC-4 con los Brahmanes de
entonces como Imaz y Menéndez.

Volvi a Mélaga en Julio del 48 y en Junio
del 49 ya estaba en lberia.

Comao tantos otros buenos profesionales
de la Aviacion en Espana, Davila se vio espo-
leado para irse a la compariia nacional por
las necesidades familiares y por las grandes
carencias de la época, aungue siempre con-
servo hacia el Ejército del Aire ese carifio tre-
mendo que se siente hacia guien nos ha ense-
Aado y nos ha proparcionado lo mas impres-
cindible para llegar a ser alguien en nuestra
profesion.

Le habia animado su intimo amigo Cecilio
Imaz, a quien habia conocido siendo profe-
soren Alcantarilla. Le hablaron a Ansaldo pa-

- ra que lo probara en el DC-3, por si podia en-
traren lberia, aungue eso parecia inaccesible.

En aquellos afios en lberia los pilotos que
entrabamos ibamos al Junker primero y al
DC-3 después, y las diferencias eran enormes
entre los que volaban el DC4 y los dos gru-
pos de DC-3. En los aiios 49 y 50 volaban los
DC-4 Loring, Martinez Gallardo, Presa, Peiia,
Corton, Menéndez, Imaz, Damaso, Arango y
Bay. En el DC-3 volabamos en dos grupos,
uno hacia nacional y Lisboa exclusivamente
y el otro hacia ademds, Ginebra. El pasar de
un grupo a otro era por antigiiedad, pero im-

e o L A e

Nuestro protagonista. vistiendo el antiguo
uniforme azul oscuro de teniente de Aviacion,
ante la caseta que servia de Oficina de Opera-
ciones en Sanjurjo, Zaragoza, Aerodromo base
de los Dornier-17.

portante, porque las dietas eran muy diferen-
tes.

Volabamos los DC-3 Luca de Tena, Ra-
fael Castillo, Indalecio Rego, Raman Piiieiro,
Garcia Amor y Pepe Romero entre otros.
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Cuando entramos Bengoa y yo velamos
primero en el Junker 52 para hacer Tetuan-
Sevilla, Malaga-Melilla. En el afio 51 realiza-
mos algunos vuelos como navegantes en el
DC4 y mi primer vuelo transatlintico fue
el 8 de Septiembre de ese afio desde Madrid
hacia Sal, Natal, Rio, Montevideo, Buenos
Aires y la vuelta.

A comienzos del 54 ya era comandante
de DC4. En Octubre de 1952 hahia ascen-
dido a Teniente Coronel en el Ejército del
Aire, con el cual se mantenian, como siem-
pre, estrechas relaciones. Durante un aiio

rente Don Cesar Gomez Lucia, “Don Cesar”,
un hombre que habia marcado una época en
1a Aviacion Comercial Espariola. El Subdirec-
tor de Trdfico era José Maria Ansaldo y el
Jefe de pilotos Loring. A finales de Jos afios
50 se formé una comision compuesta por
Bastardés, Mariano de las Pefas y Luis Davi-
fa, para hacer un estudio sobre los nuevos
avignes reactores para tratar de sustituir a los
SuperConstellation. Ese grupo de evaluacion
deberia analizar todos los aviones que habia
a punto de salir o ya en el mercado, el DC8
de la Douglas, el Boeing 707, el Coronado

de este y volo el simulador y el propio avidn,
pero el informe que entregé fue contrario,
opinando que no era el avion adecuado.

Los representantes de las diversas casas
constructaras, en su afan de vender, presen-
taban a sus aviones como capaces de hacer
todo lo que pudiera interesar a lberia, en
cuanto a posibilidades operativas. Para con-
sequirlo jugaban con los niveles de vuelo, las
temperaturas, los vientos, las reservas en ruta
y destino, la densidad del combustible y
otras datos.

Al principio tanto Douglas como Boeing,

-

Un avion Aero-Praga de los que volaron en la Aviacién Nacional

reingresé en el Ejército del Aire, coincidien-
do con la Campaiia de Ifni, formando parte
del Ala 35 cuyos aviones eran DC-3. Estu-
vieron conmigo otros pilotos de lberia y de
Aviaco como Herrero, Del Rio, Castillo, Va-
rela, etc,

Antes te la campaiia de Ifni, a finales del
54 Bengoa y yo habiamos pasado a volar el
Super Constellation, haciendo el primer cur-
que se realizé en Madrid.

Durante los afios 49-50 era Presidente de
la Comparifa Jesis Rubio Paz y Director Ge-
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880 de Convair y el Comet de la De Havi-
Nand.

Para que lberia se decidiera a dar el salto
a los reactores, fue necesario que el Presiden-
te del INI, Don Juan Antonio Suanzes, hom-
bre de gran visidn y honradez, diera el impul-
so necesario. Comprar tres reactores, cuyo
precio era de unos cuatro millones de ddla-
res, parecia en lberia una inversign inalcan-
zable.

Ansaldo envid a Davila a Inglaterra a eva-
luar el Comet y alli asistic a una exhibicidn

ofrecian sus aviones equipados con maotores
Pratt and Witney JT4, mientras que Convair
se habia decidido por el After Fan de Gene-
ral Electric, gue tenfa un consuma espec/fi-
co mucho mas bajo.

Durante un viaje de evaluacion del grupo
formado por José Arango, Fausto Bastardes
y Luis Ddvila, se consiguid que Douglas cam-
biara su oferta inicial por una nueva en la
que el DC-8/52 iria equipado con motores
JT-3-01 Turbo Fan, que eran mds baratos y
con unos consumos muy inferiares. Boeing



Formacidn de Aeros, llamados popularmente OCAS, ave que figuraba en el emblema del grupo.

cambid también su oferta, pero el plazo de
entrega se retrasaba respecto al de Douglas

v no hubiera alcanzado al verano del 61,
Bastardés y Arango fueron a volar el DC-8

a Los Angeles. En San Diego se vald el Con-
vair y en Hartford se analizaran los motores
que se montarian en los aviones, los Pratt
and Witney JT4, que iban a impulsar tanto
al DC-8 como al B-707. Las de la Convair se
quedaron con el motor After-Fan de la Ge-
neral Electric y el tiempo demaostro que se
habian equivocado.

Al final se decidieron por los DC-8 y los
tres: primeros aviones vinieron en Mayo y Ju-
nio de 1961. El curso lo hicimos los pilotos
en Los Angeles, y los primeros comandantes
de la nueva maravilla de la época, el DC-8-52,
fueron Cecilio Imaz, Hermenegildo Menén-
dez, Ramon Peiia, Antonio Paris, Fernando
Bengoa, Gonzdlez Martinez, Ddmaso y Pepe
Arango y yo. Ansaldo en esta ocasion, como
ya habia hecho en el pase al Super, hizo la
seleccion con los consiguientes “problemi-
llas”. Hicimos el curso tedrico en Long
Beach, el simulador en Estocolmo y el vuelo
aqui, ya con nuestros aviones y con un gru-
po de instructores americanos de vuelo, de
los que alguno guedo muy ligado a lberia
posteriormente, como Dixon.

En esta época, los estudios que se habian
hecho, en comin con Aviacidn Civil, para
modernizar lberia de arriba abajo, por par-

Luis Ddvila muy joven, en los primeros tiem
pos como tripulante de las OCAS.

Pedi el Grupo de
Aeros-Praga, que se habian
cogido a los republicanos
en el barco Mar Canta-
brico, con los cuales se
formo el 1-G-17.

te de un comité en el cual participo el Gene-
ral Azcarraga, Quintanilla y Chamorro, in-
fluyeron mucho para tomar decisiones gue
constituyeron un auténtico golpe de timon
y fueron un cambio radical en Iberia. Como
resultado de esa decision, en 1962 se modifi-
ca profundamente la estructura orgénica de
la compaiiia. El Vicepresidente fue Azcarra-
ga, con Ldzaro Ros como Director Gerente y
se cred una Direccion de Produccion, de la
cual me encargaron, y gue comprendia una
Subdireccion de Material al mando del Inge-
niero Sagastume y una Subdireccién de Ope-
raciones gue llevaba Pepe Arango.

En esa etapa tuve algunos problemas con
el Director Gerente y a los pocos meses ped{
la dimision como Director de Produccidn.
Ese puesto pasd a La Brafia, pero al poco
tiempo, Material y Operaciones pasaron a ser
Direcciones cada una de ellas y desaparecio
la de Produccidn.

Un hombre tan valioso coma Davila no
podia estar desaprovechado en la Compania,
donde siempre ha ocupado puestos de res-
ponsabilidad, compartidos con su funcion
como piloto al mando, realizando su progra-
macion mensual correspondiente. Fue uno
de los primeros Inspectores Generales nom-
brado por Aviacién Civil dentro de la empre-
sa y poco después acepto ser Jefe de Flota
de DC-8, con Pepe Arango ya como Direc-
tor de Operaciones. También fue por esta
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época uno de los primeros enlaces sindica-
les que colaboraron a poner en pie el Conve-
nio Colectivo del personal de vuelo.

Después de José Arango, que fue Direc-
tor de Operaciones desde 1962 hasta Junio
del 65 y de Carlos Texidor que lo fue hasta
Octubre de 1966, Luis Davila pasé a ocupar
la Direccion de Operaciones, cargo que de-
sempend hasta 1972, habiendo sido uno de
los pilotos mas representativos y de mas lar-
ga duracién en ese importantisimo y decisi-
vo puesto, de entre los gue lo ocuparon en
los altimos 15 afos.

En sus indispensables ““Apuntes para una
Historia de Iberia”’, Maria Dolores Porteros
dice lo siguiente “Durante el periodo en que
Luis Dévila Ponce de Ledn fue Director de
Operaciones se hizo el primer intento siste-
mético de mecanizacion de determinados
trabajos de la Direccidn. Se alquild un pe-
guefio ordenador Siemens 303 con el cual se
comenzaron a realizar Planes de vuelo para
rutas de tiempo minimo e incluso, como
producto adicional elaboraba el célculo de
Hojas de Carga y también realizaba la fac-
turacion mecdnica de Barajas. Por tanto los
primeros pasos de mecanizacion para la fac-
turacion de pasajeros en Iberia se llevaron a
cabo mediante el pequefio ordenador Sie-
mens de Operaciones.

El sistema se perfecciond al cambiar al
Siemens 4004, que aiiadia la ventaja de ser
alfanumérico. Con este ordenador se calcula-
ban Planes de Vuelo para rutas de tiempo
minimo y paralelamente se abordaron otros
temas de mecanizacion para el tratamiento
de Partes de Vuelo, tiempos y consumos, cél-
culo de la Prima Horaria, actuaciones de
aviones en los diferentes aeropuertos y
otras”. En todo ese proceso de moderniza-

Dévila en el 8-G-27, el Grupo espaiiol de ““Bacalaos”

' Afinales de Julio de 1938 se destinaron cinco aviones Dornier 17 de los que empleaba la Legidn

Condor en misiones de reconocimiento, encuadrados en la Agrupacion K-88, a una nueva unidad

- espaiiola con la denominacion 8-G-27. La unidad se formd en Zaragoza con cinco aviones de los seis

que inicialmente se le habfan asignado, y comenzd su entrenamiento en Ledn a las ordenes del Coman-
dante Rambaud Goma.

Durante la Batalla del Ebro yla Campaia de Catalufia hasta el final de la guerra, los 29 componen-
tes de vuelo y 8 aviones de la unidad, perdieron por accidente, sabotaje o impacto de la Artillerfa
Antiaérea, 20 de sus componentes iniciales y cinco aviones, volviendo en numerosas ocasiones a las
|ineas propias con numerosos impactos o con algin motor parado.

Luis Dévila hizo su primer vuelo como observador-navegante y ametrallador-bom bardero en un
DO-17 el 25 de Agosto del 38, participando en todas las misiones de guerra hasta el dia 3 de Abril de
1939. Como oficial observador més antiguo y Gnico del grupo que hablaba correctamente alemdn —su
abuela era alemana— era el encargado de recibir las instrucciones del comandante aleman de la Legion
Condor, Mayor Hielle. Volé las misiones primero con Rambaud, luego con Cardenas y después todos
los servicios de guerra que realizé el Capitdn Micheo como Jefe de la unidad al desaparecer el Coman-
dante Rambaud, que fueron la mayor parte de los que llevé a cabo el Grupo, ademds de algunas con
el Comandante Ibarra, el malogrado tltimo Jefe de la unidad durante las semanas finales de la campa-
fia.

En el periodo de casi tres meses desde el 4 de Octubre al 31 de Diciembre de 1938, se realizaron 59
vuelos, dandose varios dias como el 1 de Enero del 39 en que se realizaron 3 servicios seguidos.

* Estaba a bordo del avién jefe del rombo con el Capitin Eugenio Micheo Casademunt el aciago dfa
29 de Diciembre del 38 cuando volando en formacion cerrada sobre Artesa de Segre, el Teniente Coll y
su observador Zabala, volando de “perro”, vieron asombrados a través de su carlinga acristalada, como
una “picha de toro"” hacia impacto directo en el plano derecho del avién del Teniente Osborne, que
volaba de punto izquierdo, y haciendo un tono volado se estrellaba contra el punto derecho, cayendo
ambos en una marafa endiablada de metal hasta el suelo.

Y sobrevivia por pura “chiripa” al terrible accidente del dia 4 de Abril de 1939 en que se estrella-
ron tres aviones D0-17 sobre la zona de Medinaceli en la Provincia de Soria, pereciendo una docena de
valientes aviadores que habian salido indemnes heroicamente a 7 meses de combates continuos sobre
los frentes mds activos del final de la guerra.

“Todos los componentes de esta unidad gue hab(an realizado mas de 25 servicios de guerra, recibie-
- ron la Medalla Militar Colectiva.

Todos los componen-
tes de esta unidad que
habian realizado mas de
25 servicios de guerra,
recibieron la Medalla Mili-
tar Colectiva.
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cion fue bdsica la presencia y el empuje de
Divila,

Nuestro hombre ha sido, en esa época
crucial, uno de los creadores e impulsores de
gran cantidad de experimentos e ideas que,
al cuajar en forma de organismos o activida-
des, han configurado la estructura de Iberia




y de la Aviacion Comercial en Es-
paiia. En unos casos fue el organi-
zador o creador de tales iniciati-
vas; en otros casos potencio y de-
sarrollo ideas que venian funcio-
nando en embrion. Entre las mds
importantes de unas y otras estan
las siguientes:

LAESCUELA DE IBERIA

Después de la llegada de Lazaro
Ros, y en la etapa posterior, coin-
cidid con él como director y llega-
ron a trabajar juntos de forma
muy positiva y con gran creativi-
dad. Fue una época de expansion
rapida y los pilotos para Iberia ya
no podia proporcionarlos masiva-
mente el Ejército del Aire. Pri-
mero porque se necesitaban mu-
chos pilotos, y sequndo porque |6-
gicamente Aviacion no queria des-
prenderse de los Reactoristas. Se
busco una seleccion dura y una
instruccion moderna y se trato de
evolucionar hacia una ensefianza
que comprendiera mas vuelo ins-
trumental y una tipica formacion
para Lineas Aéreas.

La idea primera fue mucho mas
ambiciosa: se trataba de crear una
Escuela de Pilotos Ab-Initio, des-
de el principio, con gente gue ni
tuviera el Titulo de Piloto Priva-
do, haciéndo una seleccion por sus
condiciones individuales, con apti-
tudes, no con experiencia. Se tra-
taba también de conseguir univer-
sitarios y darles la oportunidad de
hacer pilotos con una financia-
cion adecuada, que luego se pu-

Interior de un Bacalao Do 17. A la izquierds, puesto de pilotaje
tinico con el panel de instrumentos al frente, cristaleras rodesdn-
dolo y la enorme rueda del compensador de profundidad detrds. A
Ia derecha asiento deslizante y con respaldo abatible del bombar-
dero ametrallador.

Dourante 1a Batalla del Ebro y la
Campana de Cataluna hasta el final de
la guerra, los 29 componentes de vuelo
y 8 aviones de la unidad, perdieron
por accidente, sabotaje o impacto de
Artilleria Antiaérea, 20 de sus compo-
nentes iniciales y cinco aviones, vol-
viendo en numerosas ocasiones a las Ii-
neas propias con numerosos impactos
o con algtin motor parado.

diera reembolsar a la compania.
Pero no pudo ser. Navarro Gamica
queria simplemente que Iberia le
proporcionara directamente los
aviones para llevarlos a Salamanca.

Lo que finalmente se cred fue
lo mejor para la época y las condi-
ciones existentes. Se cogia gente
con el titulo pero sin experiencia
IFR y después de algunos vuelos
como Flight Students, se les da-
ban horas muy intensivas y una
instruccion muy fuerte, Los tres
aviones Fokker 28 volaban de 9 a
10 horas diarias y hacian carga
por toda Europa, para reducir
costos. Al ser aviones cargueros
siempre salian puntuales, volaban
continuamente en hora, sin pro-
blemas de horarios o de pasaje.
Volaban principalmente de ma-
drugada y era una forma de redu-
cir los gastos de instruccion y al
mismo tiempo empezar con carga
pequeiia para abrir mercado en
puntos interesantes. Aquello era
muy duro, pero muy atil. Al mis-
mo tiempo el contrato que se hizo
con la casa Fokker fue muy estric-
to, para que no pudieran subir el
dinero del contrato. Pero Fokker
estaba tan interesada como noso-
tros en mantener el éxito de la ex-
periencia, con los tres aviones al-
quilados volando permanentemen-
te, asi gue aqui estaban continua-
mente destacados los mejores me-
cénicos que ellos tenian.

Aquello dio un resultado muy
bueno para lberia. Hoy dia, en
que se esta tratando de resucitar
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Ansaldo visto por Davila

RA un gran piloto, un hombre con una aficién tremenda, una vocacién y una entrega profundisi-

mas a la aviacion. No ofa apenas, pero se adaptd al medio con gran espiritu préctico y tuvo mu-
cha vision de futuro. Era una persona honestisima, de los pocos que supieron retirarse a tiempo,
renunciando a volar el DC4 como comandante, al darse cuenta de que empezaba a tener limitaciones.

Habia probado a montones de pilotos. Le daba mucha importancia al hecho de que no te impre-
sionara, al saber estar. Es aguello gue se ha dicho de él con cierta exageracidn, que era capaz de saber si
un piloto valia, por la forma de sentarse y atarse en el asiento: ya no necesitaba mds.

Mi prueba con Ansaldo en el DC-3 supongo que fue como todas. No obstante me hahian dicho
todos mis amigos gue ino se me ocurriera hacer una toma de ruedas! Pero el caso es que hacia bastan-
te viento de costado ese dia y era dificil asi hacer una toma buena de tres puntos, muy dificil. Acabé
haciendo una toma de ruedas claro, con la cola tan baja como fue posible, pero al fin y al cabo ide

ruedas! No me dijo nada y entré en |beria.

resucitar algo parecido, nadie en Europa
comprende como en Espaia eliminamos una
idea que estaba funcionando tan bien y que
produjo cientos de pilotos de primera fila pa-
ra los modernos aviones de los anos 70 y 80.

LA IMPRENTA DE OPERACIONES

El volumen de publicaciones que se nece-
sitaban iba en aumento cada dia y ademas la
cartografia bien hecha y que aparezca pun-
tualmente, era una de las cuestiones en que
el Grupo Atlas iba a intercambiar trabajos y
responsabilidades. Al frente de Angel Salva-
dor, se cred esa imprenta gue se ha consegui-
do mantener siempre dentro de Operaciones,
dando unos servicios inestimables y compi-
tiendo en igualdad de condiciones con los
departamentos similares de las demas compa-
fifas en Europa. Alli se editan y mantienen al
dia infinidad de Manuales, Cartas, libros de
Navegacion y de Aproximacion, repartiendo
con el resto del Grupo Atlas la confeccion de
la documentacion de Navegacion y elaboran-
do hoy dia, como producto complementa-
rio, multitud de documentos y formatos di-
versos para el resto de los departamentos de
la compaiiia. Esta imprenta en fin, altamente
especializada, fue otra iniciativa impulsada
por Luis Davila.

CONTROL GENERAL DE RED

El puesto de Jefe de Dia habia sido crea-
do por Ansaldo y pasd a tener cardcter per-
manente en 1963. Pero muy pronto Davila
tuvo una idea mucho mds compleja de lo que
se necesitaba, segin él, “por haberlo padeci-
do”, por haber sentido en sus carnes la falta
de un organismo ejecutivo, que funcionara
las 24 horas del dia.

En esos largos vuelos de noche, sin comu-
nicacion con la compaiiia, habia que solucio-
nar a veces problemas muy complejos. Se
tratd de averiguar lo que habia en otras com-
pafifas para adaptarlo a la nuestra.

El primer problema consistd en que algu-
nas de las prerrogativas necesarias para solu-
cionar los incidentes gue se presentan, se sa-
len del entorno de Operaciones, y abarcan
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Comprar tres reacto-
res, cuyo precio era de
unos cuatro millones de
dolares, parecia en Iberia
una inversion inalcanzable.-

L2 seleccion de los
colaboradores es una de
las labores mas importan-
tes para quien ocupa un
puesto de responsabilidad.
Rodearse de un buen equi-
po es primordial.

Lo mas dificil fue con-
seguir que dentro de un
organismo de Operaciones,
se otorgaran facultades
delegadas por la Gerencia
llegando a la creacion de
las figuras de los Asesores
de Material, Comercial y la
propia de Tripulaciones.

otros terrenos como Material o Comercial.
Lo mas dificil fue conseguir que dentro de
un organismo de Operaciones, se otorgaran
facultades delegadas por la Gerencia, llegan-
do ala creacion de las figuras de los Asesores
de Material, Comercial y la propia de Tripu-
laciones, y todo ello dirigido siempre, en ho-
rario de 24 horas, por un piloto.

De ahi nace la actual estructura de la Sub-
direccion de Control General de Red, creada
el 24 de Diciembre de 1969, pasando a ser la
cuarta Subdireccion de Operaciones, y que
basicamente es el control ejecutivo de la
Operacion de la compaiia en cuatro conti-
nentes durante las 24 horas del dia. Tiene
medios y atribuciones de Operaciones, Mate-
rial y Comercial para tomar todo tipo de de-
cisiones, y el Jefe de Dia representa al Presi-
dente o Director de la compania fuera del
horario de trabajo regular, ya que cuenta con
cobertura HF y VHF, y todo tipo de comu-
nicaciones por telex, pantallas y todos los
terminales de los actuales ordenadores. Todo
ello naci6 de una idea magnifica, perfeccio-
nable, y de un esquema ambicioso, que lleva
funcionando positivamente muchaos anos.

MECANIZACION

La idea de mecanizar todo lo posible los
trabajos de Operaciones, le surgi6 al compro-
bar dia a dia que Iberia se iba quedando re-
trasada en estos temas. La mecanizacion co-
menz6 en Madrid, sin participacion de Ope-
raciones y solo parael tema de reservas en la
vieja central de la calle Alenza.

Los primeros planes de vuelo se hicieron
con el DR-2, por muy complejos que fueran.
Pero Davila tuvo la fortuna de tropezar con
Pedro Rodriguez Franco, uno de esos magni-
ficos colaboradores que él ha intuido fre-
cuentemente, con su finisimo olfato de buen
“catador” de hombres valiosos. Rodriguez
Franco comenzo a trabajar para la organiza-

yo no sabia inglés sino alemén.

NO de Ius avudantes de Ansaldo més carastsrlzadn e 1mportante en. Ihefra a afectos de mstruc—
cion y selac’mgn de pllutus fue Espmel Las anécdotas que cuantan los antiguos sobre este hnm-
" bre y el primitivo QB! son infinitas. Muchos todavia recuerdan lo unpunante que era para entrar, cau-
sarle una buena impresion a aquel hombre, que habia sido instructor, pwfasor de pllntns en Alhacete,
cuandq lo primero que se ensefiaba era a mantener los planos nivelados con un biddn sin alas, o los do-
‘blemandos en el “Pingiiino” sin planos de los afios 20. Espinel hacfa en Iberia las pruebas en el simula-
dor incipiente de entonces, y su opinion era definitiva.
En el aiio 54 yo realizaba un vuelo por Europa en DC-4, y Espinel ma|aba hacia Frankfurt via Gine- ‘
bra. Yo tenfa la costumbre de pedirle en algunos tramos al radio que me de;ara llevar la radio, para en-
. trenarmn un poco con el inglés. Espinel vio que yo llevaba las comunicaciones sobre Franciay por lo
visto dehuﬁ contérselo a Ansaldo, porque al poco tiempo me nombr para una comision representando
a Iberia en un Panel de IATA, que celuhrah&una reumfm en Barcelona, a pesar deaue le msnstlen que

- El dia de la clausura, estandn Ansaldo en Barcelona se , matd en accldente de awac;én un yamn su-“

yo v me pu:lm que Ie duara al que pres:dla el panel, que no podfa asistir a la clausura por tener que re-
 gresar de inmediato a Madrid. Yolo hice desde una cabina del hotel, pero en francés, y Ansaldo que

“me estaba viendo, cuando salf me ¢uo "y decia Vd. que no hablaba inglés”. Cuando yo le contesté que
lo habla hecho en francés, su respuesta fue “éPero tamblén hablg fmm:és?" No hahl'a forma de con-
»venr.erte de que yo entom:as no habfaha inglés. , ' :




cion de la informatizacion de Planes de Vue-
lo con la casa Siemens, surgiendo el primer
programa para Planes, Hojas de Carga e in-
cluso se comenzd la mecanizacion del check-
in. Todo eso en afios posteriores desembocd
en la actual organizacion informética de la
comparifa, de una gran complejidad y gue
presta servicios muy sofisticados en todos los
terrenos.

Hay muchos otros aspectos en [os cuales
Dévila ha alentado la continuidad de los tra-
bajos emprendidos por otras personas u or-
ganizaciones, como pudieron ser en su mo-
menta Coordinacidn Exterior o la Oficina de
Coordinacidn Atlas. La asistencia a las comi-

ciendo frente a la adguisicidn de ciertos
equipos y a una utilizacion mds racional e in-
tensiva, como los Simuladores o los stocks
de motores de aviones comunes. Siendo [be-
ria un miembro destacado y principal socio,
la participacién al nivel adecuado, ha sido
una funcién cuidada con especial esmero du-
rante la etapa en que Ddvila fue unao de los
representantes.

En Enero de 1972, la Direccion de Opera-
ciones paso a Antonio Laseca. Todavia antes
de retirarse en 1978, nuestro protagonista
prestd servicios relevantes durante sus Gfti-
maos aiios de actividad aerondutica.

En el transcurso del ano 1973, la otra

con una mesa enorme, Pensé que otra vez me
encontraba casi en el mismo sitio de donde
hahia salido en Iberia hacia unos meses. Mi
cargo era Director Técnico y el Director de
Operaciones en ese momento era Enrigue
Vela. Las medidas que habian tomado yé
eran buenas, las unicas posibles en el caso, y
realmente estaba todo hecho antes de que yo
llegara por alli. Endurecer las condiciones
para soltar a los comandantes y tomar ciertas
medidas de precaucion, todo lo habian he-
cho yéd, porque eran gente competente. En
mis conversaciones con los enlaces sindicales
estabamos practicamente de acuerdo. Algin
tiempo después me encontré con Claudio

Su curso de Piloto Elemental en Alcantarilla. De izquierda a derecha los profesores Capitin Garcia Delgado, Capitin Juan Lerma Leén, y alfé-

reces alumnos Luis Ddvila, Luis Zavala, Gabriel Martinez Mata, Bernardo Meneses y César Alvarez Cadorniga.

tés y reuniones internacionales de personas
bien preparadas y con una gran continuidad
en esa dificil funcidén, la ha considerado
siempre importantisima para ahorrar enor-
mes sumas, al conseguir logros importantes y
defender los intereses de la compariia, y por
tanto los de Espaiia, en instituciones como
IATA, OACI, NAT-SPG, EANPG, etc.

El Grupo Atlas ha sido durante aiios un
pequena Mercado Comin de las compariias
aéreas europeas, de cara al claro objetivo de
ahorrar, compartir y abaratar costes, y repar-
tirse funciones y trabajos de todos tipos, ha-

compariia nacional, Aviaco, sufrié tres acci-
dentes impartantes. Su presidente en ese mo-
mento, Tomds Maestre, lo llamaé para invitar-
lo a hacerse cargo de Operaciones de la com-
pafiia. Le di6 toda clase de razones, pero
realmente no querfa aceptar. Finalmente
después de mucha insistencia, también por
parte de Claudio Boada, entonces Presidente
del INI, accedié poniendo algunas condicio-
nes, como, por ejemplo, estar un tiempo ma-
ximo de un aio y después volverse a lberia.
Cuando llegué a Aviaco, el director era
Abril y me habian preparado un despacho

Boada y en esa conversacion trataba de ex-
plicarme lo bien gue habia salido todo y lo
bien que habia hecho aceptando, ya que asi
las cosas se habian arreglado en Aviaco. Le
conté claramente que yo no hahia hecho na-
da, tan solo algunos vuelos como inspector.
Pero todo el mundillo de fa Aviacion Co-
mercial en Espana sabia que si hab/la hecho
algo: habia puesto su prestigio y su profesio-
nalidad de tantas anos donde hacia falta, en
un momento delicado. Con solo “estar”, le
habia dado credibilidad a un saneamiento
que por otro lado estaba ya siendo realizado.
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Los nombramientos: como escoger

UANDO se le pregunta a un hombre que ha tenido tantas veces la responsabilidad de elegir a sus
colaboradores y sus subardinados durante muchos afios, y le ha salido bastante bien, es buena
atender a sus razones y argumentos.

Dperaciones en lberia ha sido siempre una organizacidn abierta, jerarquizada, pero en la cual el es-
calafon era sacrosanto solo a efectos ecandmicos y de progresian. Por tanto los cargos se han cubierto
siempre por curiosos procedimientos aleatorios, basados en relaciones humanas v sobretodo con un
gran pragmatismo. Las veces que se ha intentado alterar un proceso tan practico, o se ha dado un salto
demasiado brusco en la antigiiedad o en la experiencia de los nuevos cargos, el resultado no ha sido
bueno, y toda la estructura ha chirriado. ;

Luis Dévila dice “La seleccion de los colaboradores es una de las labores mas importantes para
quien ocupa un puesto de responsabilidad. Rodearse de un buen equipo es primordial. Los cargos de
Operaciones deben ocuparlos gente de la Profesion lo mds acreditada posible, trabajadares y si es facti-
ble personas capaces de evolucionar, de no aferrarse a ideas anticuadas o preconcebidas y que sean fle-
xibles para adoptar nuevos métodos o nuevas técnicas sin traumas'’.

“Uno se juega mucho al efectuar un nombramiento, porgue hay que nbservar lo que da de si la per-
sona en el cargo que se le ha asignado. Si no funciona bien hay que tener cuidado para no proceder a
un cambio prematurg, porque los cambias frecuentes dan a los subordinados un aspecto de falta de es-
tabilidad. Y por otro lado, mantenerlos a toda costa es tan malo como lo anterior. Es muy dificil acer-
tar. Cuande dejé de ser Director, me df cuenta de pronto, de que habfa estado durmienda mal durante
aiios. Mis insomnios no eran consecuencia de los afios, sino de las preocupaciones.

Ya siendo comandante, durante su estancia en Las Palmas, destinado en el Estado Mayor de
Canarias.

El barco

EBERIA analizarse socioldgicamente la curiosa aficion, la verdadera pasidn por la nadtica de
muchos aviadores, que constituye un fendmeno chocante.

La aficion al mar por parte de Luis Ddvila quizds provenga de tener tantos amigos de juventud mari-
nos o hijos de marinos. Ya vimos que de chaval se prepard para la Escuela Naval lunto a otros aficiona-
dos o descendientes de oficiales de la Marina, como Chaos o Casteleiro.

~ “Volar es bastante caro cuando uno se retira” pero en cambio navegar puede ser un buen sustituti-
vo y més asequible. Unos dos afios y medio antes de retirarse decidid adquirir un barco para llenar un
poco las horas libres. Lo adquirié en forma de “’kit” en Barcelona y estuvo durante casi todo ese tiem-

po trabajando en él, modificandole sistemas y anadiéndole 4:aprn:hus hasta que al mh:larse en ei 1978

ya estaba terminado. Desde entonces lo ha usado mucho.

“Hay que prepararse el retiro con tlempo y planear la foerma de llenar las horas con algu intere-

‘sante”,
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Un aspecta muy interesante de la vida de
este gran hombre es la continuidad que sus
hijos le han dado a su profesion. Nada menaos
que cuatro Davila Ponce de Ledn son hoy
dia Comandantes de la compariia lberia, su-
perando la familia en este momento /a desta-
cable cifra de 85.000 horas de vuelo, que en
el futuro llegard a ser mucho mds elevada,
puesto gue los miembros de la tercera gene-
racidn, todos estan en activo y son todavia
Jjovenes.

La aficion a la aviacion se produce como
en todas las familias aeronaiiticas, de padres
a hijos. Ellos ven que volar te gusta, que no
es solo un trabajo, sino que es apasionante,
deportivo, e incluye cierta tendencia a la
competencia. Se establece asi esa relacion de
afinidad con la profesion del padre que es
tan logica y frecuente. Cuando José y Rafa,
junto con Luis Bay guisieron hacerse pilotos
comerciales, no habia ninguna academia que
pudiera prepararlos para presentarse a exa-
men en la Escuela de Vuelo Instrumental de
Salamanca.

Entonces, de acuerdo Rodolfo Bay y yo,
decidimos organizar para estos tres alumnos
una miniacademia y pusimos al frente de ella
a José Ramon Garrido Capa, un profesional
de la Aviacion, con una capacidad de trabajo
y unos conocimientos aeronauticos fuera de
lo corriente. Los tres alumnos hicieron algu-
nas horas en un DC-3 de Spantax. Las horas
fue necesitaban para conseguir los titulos las
hicieron en una Jodel, primero en Cuatro
Vientos y luego en Granada. Luis hizo el cur-
so en California y Paco siguio el camino de
Piloto de Complemento, y destinado en Al-
cantarilla, acabo volando el Junker 52 que
yo habia volado tantos afios antes.

¢Qué es lberia, qué puede ser para Nues-
tra Patria, qué se debe hacer con ella?

Iberia es una compaiiia aérea que ha con-
seguido un gran prestigio a lo largo de su his-
toria y los que trabajan hoy en ella estan
obligados a que ese prestigio siga en alza.

Es muy dificil resumir lo que debe hacer-
se con lberia en el futuro. Como en toda
empresa, es necesario gue se definan unos
objetivos a corto, medio y largo plazo, ambhi-
ciosos, pero realistas, bien estudiados, en
proceso de actualizacion constante, pero con
rumbo definido.

Para alcanzar esos objetivos, hay que se-
leccionar unos cuadros de mandos eficaces,
teniendo en cuenta sus conocimientos, expe-
riencia y aptitudes, aprovechando al personal
més idéneo dentro de la empresa y olvidan-
dose por completo de afiliaciones. Es muy
dificil encontrar fuera de la empresa, perso-
nal con experiencia y conocimientos sobre
algo tan complejo, como es una Linea Aérea,
y si se colocan en puestos de responsabilidad
a personas que no vengan avaladas por un so-
lido prestigio, lo tinico que se consigue es de-
teriorar el clima laboral. Creo que hay que
preparar los medios humanos y materiales de



El dia 6 de febrero de 1968. ¢l General Franco inaugurd en Almeria
el nuevo aeropuerto y con ese motivo volo en un avion DC-8-52
desde Madrid. El avién iba pilotado por el Comandante Davila,
Director de Operaciones entonces, y se realizé un viaje sobrevolando
varias ciudades y costas, tanto a la ida como a la vuelta.
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Tanto a la ida como a la vuelta el avion fue escoltado por diferentes
aviones de caza de las distintas unidades del Ejército del Aire.

Aqui se puede ver en el plano del DC-8, una formacion de cuatro
F-104G, uno de los cuales pilotado por el autor de este trabajo. Desde
Torrejon se realizaron cuatro relevos para escoltar al entonces Jefe
del Estado, tanto en el primer tramo por la manana como en el

Fue una de las pocas oportunidades en las cuales Franco volé en
un avién comercidl. En el primer tramo Madrid a Almeria, sobrevo-
laron Sevilla, Rota, el Estrecho de Gibraltar y a continuacion la costa,
hasta Almeria.

Durante el vuelo de vuelta, el General, que ya se habia lamiliarizado
con la cabina, despegé de Almeria en el puesto del Segando. Reco-
rrieron Palomares, toda la costa levantina, Gerona y después todo el
Pirineo desde la ladera sur dirigiéndose desde Pamplona a Madrid.
Davila mantenia contacto continuo con el Centro de Operaciones de
la Defensa y por tanto con los radares militares. Y el radionavegante,
Angel Gutiérrez mantenia las comunicaciones con el Control. Vola-
ron a cualquier nivel pedido, subiendo y bajando a discrecidn, y

segundo de vuelta por Ila tarde.

forma muy meditada y con gran rigor para
poder conseguir los objetivos propuestos.

En lo que respecta a la seleccion del per-
sonal y a su formacion esta debe ser muy se-
vera y mucho mds cuando se trate del desti-
nado a vuelo. Hay que restaurar el clima la-
boral a fondo, ya que en la actualidad esta
en cotas muy bajas, debido entre otras razo-
nes a demagogias alentadas con fines politi-
cos.

Se debe conseguir que todos los que tra-
hajan en lberia comprendan gue forman una
gran familia en la que cada uno cumple una
funcion necesaria y complementaria, y que
esa funcion deberd realizarla a la perfeccion
para que la empresa prospere, genere mas be-
neficios que poder repartir y no solo asegure
el puesto de trabajo, sino que mejore las
perspectivas de futuro para el y su familia.

Resumiendo: Hay que conseguir que to-
dos sientan a la empresa como cosa propia y
que se acaben las discrepancias entre los di-
ferentes grupos laborales de la compaiiia.

sobrevolando todos los lugares que deseaba el General.

En lo que respecta a medios materiales,
aunque todos tienen importancia, la selec-
cion de los aviones creo que es vital. No se
puede tener demasiados tipos diferentes de
aviones. Si ademds van equipados con moto-
res diferentes e instrumentaciones distintas,
el problema se agudiza, sobre todo para las
Direcciones de Material y Operaciones.

De la red a cubrir, habrd gue eliminar
aguellos tramos demasiado cortos que solo
generan pérdidas, aunque el indice de ocupa-
cion sea alto.

Iberia es una compa-
nia aérea que ha conse-
guido un gran prestigio a
lo largo de su historia y
los que trabajan hoy en
ella estan obligados a que
ese prestigio siga en alza.—

Luis Dévila fue una pieza clave en la mo-
dernizacion de lIberia en los afos 60 y poste-
riormente un hombre fundamental en la es-
tructuracién de la compafia como una gran
empresa aérea comercial de alcance interna-
cional. Durante aios ha alentado, selecciona-
do y contribuido a formar a decenas de hom-
bres que han constituido el cordén umbilical
de la Aviacion Comercial en Espafia. Desde
su retiro activo, rodeado de sus hijos y de to-
da su familia 6 desde su barco 6 su negocio
turistico en Madrid, estd pendiente de los
acontecimientos y le preocupa el progreso
de este mundo aeronadtico civil, en el gue
tanto influyo durante aiios. Muchos aviado-
res y especialistas en diferentes campos de la
Aviacién Comercial espaiola le recuerdan
con carifio y devocion, y echan de menos sus
aciertos y su capacidad de trabajo, organiza-
cion y creacion, en una palabra, su vigoroso
liderazgo. Nos hacen falta en este pais mu-
chos hombres como Luis Dévila Ponce de
Ledon Pérez. m
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Sobre el Estrecho
en un De Havilland
con una saca de correo

CARLOS PEREZ SAN EMETERIO

~

AGARIA, el inolvidable caricatu-
B rista del diario madrileno “El Sol",

dibujo alla por los anos veinte en
una de sus conocidas vinetas, la imagen
de un leén con alas sobre el que aparecia
montado un piloto con sembrero cordo-
bés. Como pie de ilustracion, un texto
que decia: “"Ojald que los aviadores

endulcen un poco la historia de nuestra
época’”.

gel fotografo d

Guerra de Africa nunca fue nada popu-
lar, la gente. en cambio, admiraba en
todo su valor los hechos protagonizados
por los pilotos que combatian a los
moros desde lentos y destartalados avio
nes. Y en anos sucesivos, esos mismos

—

-

e turmno-

b
G

lo colectivo, donde el corazén y hasta la
pasion primaban sobre lo cerebral y lo
técnico.
Era logico, por tanto, que cuando se
iniciaba el otono de 1921, revistras gra-
ficas como Blanco y Negro, La Esfera, o
Espana Automovil, dedi-
caran amplios reportajes
a la inauguracion del co-
ITeo aéreo entre Sevilla y
Larache. La Historia ge-
neral, la “grande”, igno-
ra, sin embargo, el he-
cho. Para los historiado-
res, 1921 fue el ano del
Desastre de Annual, el
ano en que mataron a
don Eduardo Dato, y si
se quiere, también el
ano mas feliz de la ca-
rrera taurina de Juan
Belmonte. Pero poco
mas.
Y, sin embargo, es
evidente que el 15 de
octubre de 1921 algo
estaba naciendo en
Tablada, aquella de-
hesa que los toros
bravos compartian
con los aviones de
la Aeronautica Mi-
litar.

De realidades,
discursos
y utopias

UEL dia,

Tablada

era una feria.

Era un caleidos-
copio de caballos,
autos de época,
uniformes, ilusio-
nes y sol: mucho sol. La
inauguracion del correo

Como en tantas otras ocasiones, el
caricaturista acertaba. En una Espana
problematica, apasionada, y carente de lo
que en lenguaje actual podriamos llamar
“grandes ilusiones colectivas”, las haza-
nas de los aviadores eran una de las
pocas cosas que lograban aglutinar a los
ciudadanos en torno a un orgullo nacio-
nal cada dia mas problematico. Si la
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ciudadanos de a pie. fijos en los periodi-

cos o en las escasas radios de erftonces,

se olvidarian de si eran adeptos o con-
trarios a don Miguel Primo de Rivera,
monarquicos o republicanos, y vibrarian
al unisono siguiendo los vuelos del Plus
Ultra o el Jestis del Gran Poder.

La Aviacion seguia encarnando por
aquel entonces el mito del héroe, tan
arraigado en la cultura espanola, donde
siempre se valoré mas lo individual que

aéreo con Africa tenia que ser un
acontecimiento senalado con toda la vis-
tosidad posible, aunque sobre su futuro
no hubiera en los medios oficiales las
mejores esperanzas. Iba a asistir al acto
el Ministro de la Gobernacion, pero el
escepticismo sobre la utilidad del Correo
en los aviones era tan grande que, al
final, sin duda “las muchas obligaciones
del cargo” le aconsejaron quedarse en
Madrid. Ningtin otro miembro del Gobier-



no se acerco por Sevilla aquel dia. a
pesar de que la Familia Real estuviera
representada por los Infantes D. Carlos y
D." Luisa. y que el propio Rey D. Alfonso
XIII enviara de su puno y letra una carta
de salutacion para las tropas de Africa.
que habria de viajar justo en la saca pos
tal de ese dia.

No: la tnica representacion guberna-
mental la ostentaba en tan fausta fecha
el Director General de Correos, Conde de
Colombi, que llegé a Sevilla en tren y
vestido de uniforme. En toda Europa.
por lo general, la incipiente Aviacién
Civil se iba rigiendo progresivamente por
las normas de navegacion aérea implan-
tadas por los Aliados nada mas terminar
la Guerra del Catorce; normas que nacian
con vocacion de extenderse a toda Euro-
pa. como es logico. Pero Espana estaba
condenada a ir por otros caminos: aqui
se llego al caso atipico, que revelaba una
evidente cortedad de miras, de promul-
garse unicamente un Real Decreto esta-
bleciendo un Servicio Postal Aéreo. Con
ello se llegaba al extremo aberrante de
asignar la inspeccion técnica de aviones
y pilotos a un funcionario postal desig
nado por el propio Director General de
Correos.

Con tan “acertada” legislacion a las
espaldas se presenté el Conde de Colom-
bi, acompanado de la Condesa, dispuesto
a leer un discurso atronador que ensal-
zara aquello en lo que no creia en abso-
luto: un discurso que apenas menciona-
ba para algo la Aviacion y que terminaba
dando vivas al Cuerpo de Correos. La
suerte del Conde era que, a su lado, tra-
bajaba un Jefe del Servicio Postal Aéreo
tan eficiente como Federico Leal, a quien
con justicia se reconoceria luego su
papel de verdadero impulsor de la sub-
vencion del Gobierno a CETA. la Compa-
nia Espanola de Trafico Aéreo; una sub-
vencion de seis pesetas por kilémetro
que a duras penas concedié el Ministerio
de Fomento. y que caia llovida del cielo
para que los De Havilland pudieran pres-
tar servicio.

Asi que, en plena euforia de inaugura-
cion de CETA, cuando el Arzobispo de
Sevilla, Monsenor Illundain, llegé a Ta-
blada, ya estaban todos alli: los Condes
de Colombi, los Infantes, Leal, Francis-
co Echagtie, que era Jefe de la Aeronau-
tica Militar, representaciones de los Mi-
nisterios de Estado, Marina...

Y, naturalmente, la Directiva de CETA
en pleno: su Presidente, el Marqués de
Piedras Albas, que accedio al cargo tras
invertir bastante dinero en la Empre-
sa, su Director General, Jorge Loring,
personalidad brillantisima y de so-
bra conocida, y el Jefe de Servicios,
Juan Viniegra.

A eso de las once, mientras los in-
vitados bullian en plena fiesta en
Tablada, aparecié volando el De Havi-
lland DH-9 que venia de Cuatro Vien-
tos y era el tercero y ultimo de los
aparatos de CETA. Cuando aterri-
z6, bajaron de él su piloto, que era

Hereward De Havilland, el Conde

de San Luis, Consejero de la com-
pania, el ingeniero de la misma
José Munoz, y el fotégrafo Leopol-
do Alonso, que ya por entonces
se interesaba vivamente por la

Aviacion y que cinco anos después seria
testigo directisimo de las primeras horas
del raid del Plus Ultra.

Poco después, los otros dos De Havi
lland de CETA. que dormian en un han
gar de Tablada, fueron sacados a la luz
para hacer compania al recién llegado de
Cuatro Vientos. Les fueron impuestos los
nombres de “Algeciras”, "Sevilla” y "La-
rache”. El Arzobispo invoco para aviones,
aviadores y pasajeros la proteccion de la
Virgen de Loreto, y poco después todo
quedd listo para la partida.

Con motivo del viaje a Tetudan
para el estudio de la linea aérea.

El avion elegido fue el "Sevilla". que
pilotaria esta vez Jack Hatchet. Junto a
€l. como pasajeros, irian el Teniente de
Navio Sartorius con la mencionada carta
de salutacion Real a las tropas de Africa,
el Conde de San Luis. y un nuevo perio-
dista. que ya no seria Alonso, sino otro
mas avispado, Alvarez del Vayo. que se
las arreglé como mejor supo para dejarle
en tierra, y al que mas tarde, los azares
de la Historia turbulenta le llevarian
nada menos que a Ministro de la Gober-
nacion cuando el Frente Popular.

Y sali6 el “"Sevilla” para Africa. Y
empez0, en embrion, la Aviacion Comer-




cial espanola. Con las parrafadas del
Conde de Colombi. y. sobre todo, con
horas y mas horas de trabajo de aquellos
incansables Loring, Viniegra, Leal y otros,
que eran capaces incluso de suplir la
miopia politica existente. lo cierto es que
el biplano De Havilland remonto el vuelo
animado por las seis pesetas/kilometro
de subvencion y por los vivas al Cuerpo
de Correos de Colombi. ;jDonde queda-
ban entonces los proyectos grandilocuen-
tes? Logicamente, en su sitio: en el papel
del Real Decreto de 5 de julio del 20, que
determinaba DIEZ aviones capaces de
alcanzar doscientos kilometros por hora
de velocidad media y trescientos kilos de
carga postal para la linea Sevilla-Larache:
comunicaciones rapidas por coche o
motocicleta entre los aerodromos y las
ciudades mencionadas, y. sobre todo. la
existencia de abundantes stoks de re-
puestos de motores.

Papel mojado. evidentemente: no ya
aquel esbozo de “sistema Postal Expres”
con motocicletas llevando cartas a toda
velocidad desde el avion al destinatario,
que a todas luces iba a ser dificil de
cumplir: es que el Gobierno ni siquiera
fue capaz de planificar un sistema media-
namente eficaz de recepcion de repues-
tos, cuya unica gestion administrativa
consistia en un acuerdo entre Correos v
Hacienda. Pues ni eso: cada vez que
Viniegra se enteraba de que en Inglate-
rra habia una partida de motores "Puma”
para vender de ocasion hacia malaba-
rismos con el presupuesto y encargaba
diez o veinte. Y entonces se entraba en la
odisea: al llegar los motores a la aduana,
los gravamenes subian tanto el costo que
la débil economia de CETA era incapaz
de pagarlos. Y alli habian de quedarse
almacenados hasta que al cabo de un
ano salian a subasta y Viniegra acudia
como unico postor. Nadie salvo él podia
interesarse por viejos motores Puma de
saldo. Nadie, por otra parte, en la buro-
cracia oficial movié un solo dedo para
terminar con aquel absurdo.

No habia que enganarse. La Aviacion
no interesaba, tal vez porque entonces, al
menos en Espana, no se le veia futuro
por ningun lado. Un avién podia servir
para hacer la guerra con mayor o menor
eficacia, o para contemplar la ciudad
desde una perspectiva nunca vista. Pero
todo lo demés quedaba por ver.

Cuando el “Sevilla”, al que ahora
dejamos en pleno vuelo rumbo a Lara-
che, adonde llegaria dos horas después,
se alejaba entre las brumas, el “Algeci-
ras” paso una buena parte de la manana
dando baustismos de aire; el Conde de
Colombi, las senoritas Luca de Tena y
Antelo... Todos pudieron ver ese dia la
Giralda desde una altura hasta entonces
nunca sonada. Mas tarde, el Conde de
Colombi se acercé a Leal y le comento
con gran agudeza: “Amigo Leal, ya estara
satisfecho. Se cumplieron sus deseos. Y
ahora, aqui entre nosotros, justed cree
que ésto va a servir para algo?".

La vida de un piloto de CETA

N dicho de aquella época afirmaba
que ser piloto era un oficio delocos
que sélo podia ser ejercido por gente
muy cuerda. Claro esta que en los tiem-
pos en que CETA empezaba a volar no
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habia una distincion muy nitida entre
aviadores militares, civiles y de exhibi-
cion; mas bien al contrario, habia avia
dores que volaban donde y como podian
en biplanos que eran muy parecidos
unos a otros. Aviadores como los nor
teamericanos que al término de la Gue
rra del Catorce tuvieron que dedicarse a
volar sus De Havilland correos sobre las
montanas de Allegheny o a ganarse la
vida como acrdébatas y volatineros
("Burnstormers”) en Curtiss Jenny de
segunda, tercera o cuarta mano.

CETA vivié en gran medida esa etapa
de la Aviacion. Dado que nuestros avia-
dores en su gran mayoria estaban en
Alfrica por aquellas fechas, sus primeros
pilotos hubieron de ser britanicos. igual
que los aviones. De los tres ingleses que
trajeron los De Havilland a Sevilla. dos
no alcanzaron gran renombre en la His-
toria, pero el tercero era nada menos que
Allan Cobham, mas tarde ennoblecido en
su pais por sus largos vuelos de record a
Ciudad del Cabo. Cobham habia trans-
portado en 1919 a cinco mil pasajeros en
los De Havilland, pero antes habia sido
piloto militar del Royal Flying Corps,
habia hecho multitud de exhibiciones
aéreas, y en agosto, justo dos meses
antes de venir a Espana. volo cinco mil
millas por toda Europa.

Cobham volvié luego a su pais, pues
los tres pilotos que habia contratado
CETA para operar los DH-9 eran Jack
Hatchett. Sidney St. Barbe y Wolley Dod.
pero aun realizé algun vuelo a Larache
llevando como pasajeros a Leopoldo Alon-
so v a Juan Lafita. Un vuelo delicioso en
el que la emocion logica de aquellos
casos inspird el lapiz de dibujante de
Lafita y la pluna de Alonso, que escribio:

“En aquel viaje, el segundo de la linea,
me acompanaba de pasajero el artista
sevillano Lafita. Ibamos vis a vis, y €l
primerizo en vuelos. loco de entusiasmo,
iba anotando sus impresiones en un
bloe que de cuando en cuando me mos-
traba.

Volamos sobre inmensos olivares que
parecen mantillas de madronos tendidos
en la tierra.

De madronos verdes —le decia yo— sin
madurar. Después el Estrecho... el mar...
el mar estrecho, el menos estrecho, y otro
mas ancho; porque se ven los tres,
amigo.

Y yo creo que al meternos en el mar se
le congelé un poco la inspiracion; porque
la verdad por aquel entonces al inter-
narse en €l, ya que no se podia con las
manos. nos agarrabamos a las costas
lejanas como tirando de ellas con los ojos
para que llegasen cuanto antes, pues
abajo. al dejar las de Espana. se veian
unos azules profundos en los que se
hundia la playa o el acantilado y unas
honduras que solo pensar.. [Bueno!
JQuién piensa en cosas tristes?

Para distraerse. el buen Lafita me
empezo a hacer un retrato a lapiz que
resulto de traza perfecta y seguramente
la obra de mas altura que ha realizado:
ibamos a mil quinientos metros.

En el aerédromo de Larache, los Oficia
les amigos nos echaron de comer tanto y
tan bueno, que al De Havilland le costo
despegar cuando empredimos el regreso.
Yo, como soy casi capilar y no sirvo como
las medidas para aridos y liquidos, no
fue mucho lo que ingeri; pero Lafita y
Cobham habian ganado sus seis kilos de
peso’”.

Loring durante un viaje a Tetudn
para el estudio de Ia linea Sevilla-Tetudn,




Transcurrido el primer ano de vida de
CETA, al haberse estipulado que en este
plazo los dos tercios de los pilotos de la
compania habian de ser espanoles, Wolly
Dod y St. Barbe volvieron a Inglaterra. y
solo quedod aqui Hatchett. Para sustituir-
les llegaron dos pilotos hispanos: Canu-
das y Estegui. Sintomaticamente, el pri-
mero. Canudas, era un acrébata que
deleitaba al publico catalan con evolu-
ciones aéreas en las que habia bastante
arte y aun mas riesgo. Curiosamente, su
avion se mezclaba en el campo barcelo-
nés de “la Volateria” con los Breguet XIV
de la linea francesa Latecoere, que reco-
rria, viniendo desde el pais galo, todo el
Levante espanol para pasar luego a
Africa desde Malaga. A Canudas le ofre-
cieron entrar en la "placidez” de un ser-
vicio comercial sin sobresaltos y no dudé
en aceptar; nada nuevo. si se piensa en
que en 1919, Albert Plesman, fundador
de la KLM, precisamente con biplanos
DH-9, se habia ganado la vida
hasta entonces con un
espectaculo de
circo aéreo.

El otro pi-

loto, Juan

José Estegui,
procedia de

la Aeronauti-

ca Militar, era
voluntario en

las escuadri-

lias de Marrue-

cos, y habia de

jado el servicio

con la venia de
Sus superiores
para incorporar-

se al Correo Aé-
reo. Nada tampo-

co aqui, extrano,
si se analiza que
CETA vivia en gran
parte arropada —ca-
si acunada— en la
Aeronautica Militar,
en un vinculo que la
Historia prolongaria,
con otros hombres,
otras situaciones y al
guna salvedad, hasta
practicamente la Res-
tauracion Monarquica
de 1975.

Los viejos biplanos si
guieron volando, un dia,
otro dia; recorriendo el
camino del Estrecho con
una regularidad que en
1964 sorprenderia a Gémez de Lucia al
escribir la historia de Iberia: trescientos
vuelos al ano: casi uno diario.

Se volaba por la manana. Los pilotos
habian de estar a las diez y media a la
puerta de su casa, donde eran recogidos
por el coche de CETA que les conducia a
Tablada. Con una rapidez sorprendente
para nuestro tiempo, a las once, el
biplano estaba ya en el aire dispuesto a
volar las dos horas largas que separaban
a Sevilla de Larache. En palabras de uno
de ellos, el Capitan Armijo, “se despega
de Tablada bajo un sol magnifico en un
cielo azul y despejado. El motor marcha
bien sin que ninguno de sus elementos
falle. Voy tomando altura sobre la mar-

cha a noventia millas de velocidad, para
encontrarme a nueve mil pies al llegar al
Estrecho, sobre el pueblo de Barbate.
Mientras tanto, voy pensando en mis
cosas sin mas precaucion que de cuando
en cuando mirar para comprobar que
voy bien, por los muchos puntos de refe-
rencia. El ruido monocorde del motor me
denunciaria cualquier cambio de régi-
men. De Barbate a Tanger —unos treinta
kilometros— cruzo el Estrecho, teniendo
siempre planeo a cualquiera de las dos
costas, y una vez sobre Tanger reduzco
motor para ir descendiendo en un pla-
neo largo y tendido sobre la orilla atlan-
tica hasta el Valle de Lucus. Aterrizo en
Larache... y a sacar por medio de un tubo
de goma el agua que ha pasado a los
cilindros por las rajadas camisas”.

Se comia en Larache junto a los pilo-
tos militares destacados alli.
v total. a las

cinco de
la tarde o a las
seis ya se estaba otra vez
en el hotel con la perspectiva de
que al dia siguiente no habia nada que
hacer. Y luego, Sevilla, con todo su
encanto. La Sevilla del vino oloroso y la
aceituna, junto al Guadalquivir; la Sevilla
de las noches claras y templadas; la Sevi-
lla. en fin, que un piloto metido a “seno-
rito andaluz” podia vivir en toda su
intensidad porque CETA pagaba bien:
mil doscientas cincuenta pesetas de
sueldo base. que podian convertirse en
unas tres mil si el buen tiempo habia
permitido hacer los doce o quince vue-
los previstos para un piloto a lo largo del
mes.

Sin embargo, es curioso que aquel des-
tino privilegiado que podia ser, y que sin
duda era el Correo Aéreo Sevilla-Larache,

no aprovechara por largo tiempo a sus
dos primeros pilotos espanoles. Después
de haber estado jugandose la vida en la
acrobacia aérea, Canudas descubrio que
lo que en verdad le llenaba era, precisa-
mente, eso: “jugarsela”™; y la nostalgia
subsiguiente le hizo abandonar pronto la
compania.

Lo de José Estegui, por su parte,
guiza esté mas cerca de aquello que
Rubén Dario dijo de Antonio Machado:
"un dia al imposible fue”. En una
manana de invierno en la que el tiempo
estaba malisimo, varios Breguet XIV de
la Aeronautica Militar estaban dispues-
tos para regresar a Tetuan. Llevaban ya
alli varios dias esperando a que
la meteorologia mejorase,
hasta que

%

finalmente,
la Superioridad,
con discutible acierto, les
habia ordenado volver a Africa.
Y despegaron.

Aquel dia, precisamente, esperaba tam-
bién Estegui para despegar. Tenia como
pasajero al ayudante del General San-
jurjo, y al ver que sus companeros mili-
tares despegaban, pudo mas en él su
temperamento militar que la prudencia
consustancial a un piloto civil: éstos han
salido, luego yo también...

Su cadaver, junto al del ayudante de
Sanjurjo y los restos del biplano fueron
encontrados al sur de Tanger, entre
montanas. Fueron las primeras victimas
de la Aviacion Comercial espanola, aque-
lla aviacion comercial que por los prime-
ros anos veinte tanto tenia de militar
como de servicio de correos. Los filésofos
de la Grecia clasica, y algunos escritores
franceses de nuestro siglo como André
Guide, decian que el valor es un conglo-
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La llegada & Bu Ahmars,

aerodromo de Larache,

merado de cosas: es un poco de rabia, un
poco de vanidad, mucha testarudez y un
vulgar placer deportivo: sobre todo, la
exaltacion de la propia fuerza fisica, que,
no obstante, ahi no pinta nada.

Puede que el valor haya de ser situado
en la ultima categoria de las virtudes
humanas. Pero hubo un tiempo en que
la Aviacion necesitaba de todos y cada

uno de sus ingredientes: de la testaru-

dez, de la rabia, del placer deportivo..
incluso de la vanidad; aunque el resul-
tado de todo aquello fuese a veces, como
en el caso de José Estegui, la muerte.
JQué otra cosa sino el valor personal
podia mover aquellos fragiles biplanos?

“Se admiten pasajeros”

ERO, evidentemente, CETA
no eran soélo sus pilotos,
sus sacas de correos, ni sus
gastados biplanos De Havilland con
los cilindros de los motores mojados
por el agua que pasaba por las cami-
sas. ;Donde ponemos a los pasajeros
en esta historia? Porque los habia;
y volaban, y llegaban sanos y salvos.
Hoy, a sesenta y seis
anos vista, parece que el pasajero
era en todo aquel tinglado un in-
truso amablemente recibido. Incluso
la redaccion de los sencillos anun-
cios de los billetes que la compania
vendia a doscientas cincuenta pe-
setas ayuda a pensar asi: "Compa-
nia Espanola de Trafico Aéreo. Sa-
lida de Tablada a las 11."Salida de
Larache a las 15. Servicio Diario.
SE ADMITEN PASAJEROS y pa-
quetes”. Todo un panorama.

Al ser un
bombardero transformado, al
De Havilland DH-9 se le habia
modificado el puesto del obser-
vador inmediatamente delante
del piloto, para alojar con la ca-
beza al aire, a un pasajero. Y,
atn mas atras, donde en el DH-9
original iba el montaje de la
ametralladora, se le instalaron

dos asientos también con la
cabeza al aire. Con el tiempo,
estos dos puestos de cola se
cerraron con una capota ata-
da al fuselaje mediante correas,
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desde la cual los pasajeros podian mirar
al exterior por sendas ventanillas. A este
compartimento, los mecanicos de Tabla-
da le llamaban “el ataud™, y en €l se aco
plaba en los ultimos tiempos la pequena
saca de correspondencia, metida entre
ambos pasajeros. Antes de ello. sin
embargo, cuando todos iban con la
cabeza al aire, la saca la pasaban al
puesto que habia justo delante del piloto.
Puede imaginarse facilmente el porqué al
pasajero que iba alli, con las cartas, se le
apodé “el matasellos™ sin duda en previ
sion de un aterrizaje poco ortodoxo.
JSupieron alguna vez los clientes de
CETA estos apodos? Poco importa saber-

“ataud” con la saca de correos justo
entre las piernas en aquel comparti-
mento angosto que debia acusar como
nada en el mundo cualquier bache de
aire por ligero que fuese.

Ese pasajero, el del "ataud™ o el del
“matasellos”, no sabria, a buen seguro.
que la Onica informacion meteorologica
de que disponia CETA era un empleado
a sueldo, destacado en Larache, que cada
manana, poco menos que sacando la
mano por la ventana., miraba el tiempo
que hacia, y luego se iba al telégrafo:
“despejado”. salia el De Havilland. “Tem-
poral”. se quedaba en Tablada.

Tal vez hoy sea ya tarde para bucear
en el ambiente de los barracones de
Tablada; aquellas cajoneras de madera

lc”modcn
9 pasgje , o,
£ g
Pa.ra Ihfl(‘iar el v .
elo,

lo. Si hay algo fuera de duda es que
quien se atrevia en 1921 a subirse a uno
de los biplanos De Havilland, o conocia
poco el miedo, o estaba dispuesto a vivir
una aventura desconocida. Porque aven-
tura era, desde luego, meterse de lleno en
un mundo hasta entonces reservado a
pilotos de guerra o acrobatas aéreos.
Aventura era también, sin duda, la sen-
sacion de llegar a Tablada para que los
pilotos le cubrieran con toda la parafer-
nalia de ritual de gorros, guantes, gafas
(los "mas pesados cueros” como escribi-
ria Saint Exupery) y calzarse a duras
penas en un habitaculo rodeado de
cables y riostras en el que hacia arriba
no se veia nada y hacia delante el disco
plateado de la hélice era la tuinica refe-
rencia. O, aun peor, meterse en el

en las que pilotos v pasajeros convivian
en los minutos previos al vuelo; pero si
podemos imaginar que el clima humano
que se establecia habria de ser, a la
fuerza, de gran compenetracion. El pasa-
jero. por imperativos del momento histo-
rico y tecnoldgico, era mucho mas “parte
activa” de lo que es hoy. De alguna
manera, compartia con el piloto el aire y
el viento en la cara, y en cualquier caso,
subirse en uno de aquellos aeroplanos
era invadir un poco esa porcion de cielo
reservada para héroes o locos. ;Qué pen-
sarian aquellos hombres de todo ese tin-
glado? Porque si alguno tuvo la idea de
acercarse por Tablada un dia de lluvia

fuerte. el espectaculo de ver todo el
campo inundado y a Juan Viniegra
yendo de hangar a hangar en una barca
de remos no deberia ser precisamente
tranquilizador...

Tablada era el lugar magico donde
cada vez que despegaba o aterrizaba un
De Havilland habja previamente que
apartar a los toros bravos del héabitat
que, por tradicion, les correspondia para
vivir. Tablada fue el lugar que. a despe-
cho de los agoreros de siempre, vio nacer
el primer atisbo de la Aviacién Comercial
espanola.

CETA vivio la primera y mas roman-
tica aventura del transporte aéreo lle-
vando el correo entre Espana y Africa.
Fue el instrumento para que muchas
madres y novias pudieran enviar animos
escritos a unos soldados empenados en

una guerra cruel y estéril que necesitaba
altisimas proporciones de sacrificio.

Con sus biplanos De Havilland inicial-
mente, y luego con un rustico y lento
Dornier Komet, CETA sobrevivié la déca-
da de los felices veinte hasta que, junto
con otras companias fue diluida en la
mas poderosa “CLASSA" (Concesionaria
de Lineas Aéreas Subvencionadas, S.A.)
creada bajo directrices de Primo de
Rivera; hasta que. finalmente, las bru-
mas de Larache se convirtieron en nos-
talgia, y los finos alambres alares de los
biplanos en un recuerdo del pasado.l
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'En homenaje y en

h S

“CANARIO” AZAOLA

H
recuerdo

Continuamos en este niimero la serie “En homenaje y en recuerdo”
dedicada a dar noticia y testimonio grifico de aquellas aeronaves
que llevaban inscritas en sus fuselajes los nombres de aquellos compaiieros
caidos normalmente en herdica accion de guerra, costumbre ésta puesta de moda
durante la guerra de 1936-39, en la Aviacién Nacional.
Esta norma seguida a posteriori por la compaiiia Iberia desapareci6, mas tarde,
perdiendo asi una bonita costumbre pues, como se indicaba en
el nimero anterior, nunca podré encontrarse mas apropiado lugar
para recordar y homenajear a los esforzados héroes.

/
<,

MARCHENKO. En Aeroplano 4
nos referiamos al “Sarifiena”, que como
otros “Junkers”, recibié el nombre de aque-
llos lugares geograficos donde cayeron heréi-
cas tripulaciones. En Sarifiena (Huesca),
recordémoslo, la caza enemiga abatia en la
noche del 14 de Septiembre de 1937 al Ju-
52 (22-61), de cuyo comandante, el capitdn
Carlos Muntadas, haciamos una breve sem-
blanza. Hoy, traemos a estas pdginas a su
segundo, el teniente Marchenko, aviador de
gran competencia y biografia un tanto singu-
lar, quien perecié también en la accién.

Wsevolod Marchenko habia nacido en Tu-
chine (Rusia) hacia 37 anos, oficial de
marina primero y de aviacion después, la
guerra europea y la posterior guerra civil
desatada en su pais, le ofrecerian la oportu-
nidad de dar a conocer su arrojo y gran
valia. Vencido el ejército blanco, emigra a
Yugoslavia, en cuya acrondutica militar presté
servicio, pero Avido de aventura, en 1920 se
alista en el Tercio Extranjero, combatiendo
por Espana en la campafa marroqui, mds la"
ilusién de Marchenko es la aviacién y unos
anos después como primer paso, consigue
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una plaza de mecanico en el aerédromo
militar de Los Alcdzares. Nacionalizado espa-
fiol en 1927, al fin alcanza su meta, vol-
viendo a volar, como profesor ahora en la
Escuela de Albacete. A la clausura de esta,
Marchenko con un puiiado de viejos aviones
se traslada a Barajas al frente de la CEA
(Compania Espaifiola de Aviacién), empresa
dedicada a la formacién y entrenamiento
—"a peseta minuto”"— de pilotos. Esta acti-
vidad un tanto bohemia y sin gran futuro, no
podia ser muy gratificante para un aviador
de su talla, asi que tan pronto tuvo la opor-
tunidad, pasé a la LAPE, llegando a ser
nombrado comandante piloto en sus lineas
internacionales.

Cuando estalla el Alzamiento, Marchenko
se evade de Madrid, para incorporarse en
Sevilla a la escuadrilla de su gran amigo el
capitin Haya, experto como él en vuelo sin
visibilidad. A bordo de los “Junkers” y
Savoia-81, poniendo de manifiesto su gran
corazén, destreza y valor, totaliza 27 servi-
cios de abastecimiento a los sitiados en el
Santuario de la Virgen de la Cabeza, en
varios de los cuales resulté tocado su avién.

También con los “Junkers” interviene en
las operaciones de Brunete, Santander y
Belchite. El 13 de Septiembre de 1937, a fin
de neutralizar la agobiante caza enemiga,
Haya y Marchenko, inician el bombardeo
nocturno de sus aerédromos; al dia siguiente
el 22-61, comandado por Muntadas y Mar-
chenko, trata de repetir la operacién, pero
las propias bengalas empleadas para ilumi-
nar el objetivo, sirvieron para que la caza
alertada, derribara sin dificultad al lento
trimotor.

Marchenko y el sargento Blasco, pudieron
saltar en paracaidas y si bien éste, pudo
alcanzar las lineas propias, nuestro protago-
nista con las manos y pies quemados, tras
caminar durante la noche cerca de cuatro
kilémetros y vadear un rio, muy cerca ya de
su salvacion, fue descubierto, hecho prisio-
nero y fusilado.

En los anos de la postguerra, este DH-89
“Dragén Rapide” de la Compaidia Iberia,
ostentd el nombre de Marchenko, como
homenaje a aquél excelente piloto.



NEGRON. Entre las unidades de la

Aviacion Nacional, participantes en la feroz
Yy penosa Batalla de Teruel, una de las que
por su bravura, mayor admiracion o... temor
desperté entre los combatientes, fue la
“Cadena” 4-G-12, equipada con los biplanos
Romeo-37.

El 20 de Enero de 1938, para apoyar el
avance de la infanteria, nueve aparatos de
aquella unidad, al mando de su jefe coman-
dante Negrén, inician, en medio de un vio-
lento fuego enemigo, el ataque a determina-
das cotas de Las Pedrizas. En una de las
pasadas, un disparo hiere al capitdn Mira
Monerri, observador de Negron, pero este,
consciente de que ningin “eslabén” de la
“cadena” debe romperse, antes de que los
infantes ocupen la posiciéon, continua sus
ataques, hasta que a la salida de un picado,
cuando el ondear de las banderas en la cum-
bre anunciaba el éxito de la misién, un
impacto de antiaérea alcanza de lleno al
comandante, quien fallece instantaneamente.

El capitan Mira gravemente herido en su
puesto trasero, se hace con el avion y con
grandes dificultades —téngase en cuenta que

ademds de la dramitica situacién, no era
piloto ain— consigue llegar hasta el aerd-
dromo, donde trds angustiosos intentos de
aterrizaje, termina capotando violentamente.
Trasladados los aviadores al hospital de
Zaragoza, ¢l general Kindelan, en improvi-
sada ceremonia, impodria al cadiver del
comandante Negron la Medalla Militar. Cuan-
do se disponia a imponérsela al capitin
Mira, alguien le dice que todavia vive, por lo
cual el general reacciona diciendo: “No se la
impondré para no gafarle”.

Afortunadamente, Mira sobrevivié a las
graves heridas con las que pagé el herdico
gesto, y con ¢l tiempo, culminaria su carrera
alcanzando el grado de teniente general.

Curtido por los combates de Marruecos,
donde como alférez de Infanteria recibié su
bautismo de fuego, Manuel Negrén de las
Cuevas ingresé en 1923 en Aviacién, reali-
zando el curso de piloto con la XIX Promo-
cion; al afo siguiente ya teniente, regresaria
a Marruecos destinado a los “Breguet” de “La
Balumba", con los que intervino en numero-
sas acciones, como en los “Fokker” mais
tarde, con los que terminé su campana
africana.

HAYA. En cierta propuesta oficial,
donde se exponian los hechos y méritos del
capitin Haya en los seis primeros meses de
guerra, el general Kindelan declararia: “Es
un caso excepcional, incansable, entusiasta
y uno de los aviadores mejor preparados y
més aptos en todos los aspectos”. Mds laco-
nico y rotundo, un viejo y modesto mecd-
nico, con muchas horas de vuelo y no menos
“colmillo”, en cierta ocasién nos diria:
“Como Haya, no ha volado nadie”. Estos

Posteriormente, con el grado de capitin,
tuvo destinos en Granada y en la Escuela de
Observadores. Cuando se produjo el Alza-
miento de 1936, al negarse a luchar contra
sus compaiferos alzados en armas, seria
encarcelado por méds de un afio por el
Gobierno de Madrid. Liberado al tomar las
fuerzas nacionales la provincia de Santander
fue ascendido a comandante, confiriéndosele
el mando del Grupo 4-G-12, en el que murié
valientemente a los 36 anos de edad.

Terminada la campana, el herdico aviador
malaguefio seria ascendido a titulo péstumo
a teniente coronel.

Y como la tradiciéon familiar perdura, un
dia de 1972, casualmente juntos a bordo de
un “Phantom” del Ala n® 12, el comandante
Francisco Mira Pérez y el capitin Angel L.
Negron Pezzi sobrevolaban a velocidad super-
sonica aquellas resecas cumbres de Las
Pedrizas, donde 34 anos atrds, sus padres
habian escrito una de las m#s admirables
paginas de la Aviacién Espaiiola. En la foto-
grafia, a la izquierda el comandante Negron
¥, a la derecha, el comandante Tomas Ruiz
Jiménez.

puntos de vista, definen al que fue quizas, el
mas extraordinario de los pilotos espaiioles.
Carlos de Haya Gonzilez, dominé todas
las facetas del vuelo, lo mismo la acrobacia,
en la que destacé, como el vuelo de navega-
cién con instrumentos, del que fue pionero.
Como deportista, junto al capitdn Rodriguez
Diaz, batié en 1930 varios records mundia-
les de velocidad en circuito cerrado y al aio
siguiente, en admirable raid, cubrié en 27
horas 11 minutos los 4.312 Km. —la mayo-
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ria de ellos sobre el desierto— gque separan
Sevilla de Bata, en la Guinea Espaiiola.

Estudioso infatigable, en 1927 en compa-
fia del capitin Tauler, habia realizado la
vuelta aérea a la Peninsula empleando el
radiogonidmetro y haciendo recaladas exac-
tas en los puntos previamente marcados.
Integrado en el vuelo instrumental, desarro-
116 diversos procedimientos para el pilotaje e
inventé el “Integral Giroscopico Haya" con-
siderado como el mds completo de los idea-
dos hasta entonces en el mundo.

Como militar, Haya que ya habia desta-
cado en la escuadrilla “Bristol” de Melilla,

RAMBAUD-VIERNA. Terminada
su revisién en los talleres del Parque, y a fin
de incorporarse de nuevo al frente, el 28 de
Octubre de 1938, un “Bacalao” (Dornier Do-
17) volaba de Ledn a su base de Zaragoza,
cuando de imprevisto, se incendia en el aire
sobre el pueblo burgalés de Salas de los
Infantes. Logicamente sus tripulantes aban-
donan el avién, pero solamente el sargento
Ramos lo hace con éxito; los demds —victi-
mas de alevoso sabotaje que lamentable-
mente se repetiria— tenian inutilizados los
paracaidas.

En el percance perderian la vida el coman-
dante Jefe de Grupo Rambaud, el teniente
De Arco, el alférez Vierna y el sargento Gon-
zalez Villar.

Luis Rambaud Goma4, habia nacido en Bar-
celona hacia 38 afos; muy joven ingresa en
la Academia de Artilleria y como teniente de
esta Arma, se hace aviador, formando parte
de la XXII Promocioén (1924). Destinado al
Grupo “Bristol” de Marruecos, la campaia
africana le permitiria demostrar su gran
pericia para el pilotaje y el generoso celo
puesto siempre en cuantos servicios realizé.
La incesante actividad bélica y el arrojo
—"salero™ que se decia entonces— de Ram-
baud, inevitablemente habian de hacerle
blanco en alguna ocasién de las certeras
balas rifefias, de ahi que en tres ocasiones
fuera derribado resultando herido gravemente
en dos.
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alcanzaria la fama, prestigio y admiracién en
la guerra civil. Primero en el Puente Aéreo
del Estrecho, después como jefe de la
Escuadrilla “Junkers” de vuelo nocturno y
muy especialmente en el aprovisionamiento
a los sitiados en el Santuario de la Virgen de
la Cabeza, donde puso de manifiesto su
tenacidad, resistencia y las relevantes virtu-
des militares de que estaba dotado.

El 21 de Febrero de 1938, combatiendo
en los Fiat (CR-32) del Grupo de Caza ita-
liano “As de Bastos” —en el cual volunta-
riamente se habia ingresado— por salvar la

Pacificado el territorio, regresa a la Penin-
sula, destindndosele a la Escuadrilla Expe-
rimentacion, donde vuela los “sesquiplanos”
Breguet Bre-19, que por aquél entonces
salian de las naves de C.A.S.A. y forma parte
del Primer Curso de Paracaidas. Luego, ten-
tado mas por la aficion, que por compensa-
ciones econdémicas, en situacion de super-
numerario, pasa como probador a la empresa
Jorge Loring en la que tiene ocasion de
ensayar el autogiro C-12, con el que vuela
de Madrid a Lisboa, cumpliendo el mas largo
viaje realizado hasta entonces, por un apa-
rato de alas giratorias.

El estallido de la guerra civil sorprende en
Marruecos al capitin Rambaud, quien a

bordo de uno de los pocos Nieuport-52 con
que contaron los sublevados, protege el
puente aéreo del Estrecho. A la llegada de
los cazas Heinkel He-51 enviados por Ale-
mania; toma el mando de la primera Escua-
drilla; luego, organiza el Grupo 1-G-70
dotado con viejos hidros Dornier Wal y mas
tarde el 2-G-62 con los mds modernos Cant
Z-501.

Ascendido a comandante, pone en practica
sus grandes dotes de organizador en la Jefa-
tura del Aire, pero su aficién por el vuelo, le
lleva a mandar las tripulaciones espaiolas
integradas en los Heinkel He-111 de la
Legion Coéndor. En Julio de 1938 se hace
cargo del mando del Grupo 8-G-27 (Do-17)

vida de un compaiiero en peligro, colisioné
contra el enemigo, perdiendo la vida en tal
generosa como sublime accién.

A aquel excepcional aviador bilbaino caido
a los 35 anos de edad, le seria concedida la
Cruz Laureada de San Fernando, la Medalla
Militar individual, asi como la Medalla de
Oro al Valor, la més alta condecoracion mili-
tar italiana,

Su nombre seria perpetuado en el “Vultee”
(43-14) que sirvié de nodriza en la Escuadra
de Caza de Morato, en el “Junkers” (22-55)
asi como en el DC-2 (EC-AAD) de la Compa-
fiia Iberia.

con cuyos “Bacalaos" tras participar en la
cruenta Batalla del Ebro, pierde la vida en el
cobarde sabotaje relatado.

En adelante, como péstumo homenaje de
sus hombres a uno de nuestros mds presti-
giosos aviadores, el “Bacalao” (27-21) osten-
taria el nombre de “comandante Rambaud”,
a quien por Decreto de 23.2.1940 se conce-
deria el ascenso a tenmiente coronel y la
Medalla Militar individual.

Otro de los aviones del Grupo, el 27-13,
recordaria al alférez Alfonso de Vierna y
Pita, joven ferrolano al que en Aviacién se le
conoci6 cariiosamente por “el Baby". Hijo y
sobrino de ilustres marinos de guerra, Alfon-
so, como apasionado falangista, hubo de

pasar por distintas peripécias al producirse
el Alzamiento.

Embarcado en uno de los primeros “bous”,
vivio la epopeya de estas débiles embarca-
ciones en el Cantdbrico; herido en accién de
guerra, no tardé mucho en incorporarse a la
dotaciéon del que habria de ser glorioso
“Baleares”. Llevado de su ardor guerrero,
también particip6 como “observador” en dis-
tintas y arriesgadas misiones de reconoci-
miento a bordo del hidro Savoia S-62 nomi-
nado “General Franco”. Sin duda estos
vuelos influyeron decisivamente en el futuro
de aquél muchacho cuya vocacién primitiva
era la mar y su intencién, que la guerra frus-
tré el ingreso en la Academia Naval.



OSBORNE. E! 27 de Diciembre de
1938, una patrulla de “Bacalaos” (Do-17), al
mando del Jefe de Grupo comandante Micheo
Casademunt, se dispone a realizar el tercer
servicio del dia: bombardeo de posiciones en
la carretera Artesa-Cubells (Lérida). Ya en
las cercanias del objetivo y con el fin de
conseguir una mayor concentraciéon a sus
bombas, los aviones adoptan la formacion de
rombo; es entonces cuando la defensa anti-
aérea, que iltimamente se habia mostrado
tan hostil, consigue un auténtico doblete.
Alcanzado el punto izquierdo de la forma-
cién (teniente Osborne, alférez Chacel y sar-
gento Manzano) este, pierde su plano dere-
cho y se estrella explotando contra el punto
de este lado (tenientes Minguel, Galera y
Félez). La trdgica carambola habia costado
seis hombres al Grupo.
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El teniente José Maria Osborne Vdzquez,
era piloto privado del Aero Club de Andalu-
cia y con las avionetas militarizadas del
mismo, comenzod a hacer sus primeros servi-
cios de guerra. Pasé luego de segundo a los
“Junkers" de “Las Tres Marias" y posterior-
mente como primer piloto al grupo noc-

Alumno del tercer curso de pilotos, obtiene
la calificaciéon de “apto para la caza”, pasando
destinado a la 5' Escuadrilla de Fiat depen-
diente de la 1" Brigada del Aire, con la que
actua en el frente de Teruel. Desde Febrero a
Julio de 1938 vuela en la zona sur el “Ange-
lito" (24-5), agregado a las “Ocas" del 5-G-
17, de donde por dltimo, se incorporaria a
los “Bacalaos” del 8-G-27.

Con motivo de una revision de su aparato
en Ledn, su familia tuvo la suerte de pasar
dos dias con €él. “Nunca vi a nadie mds con-
vencido de su proxima muerte —nos relata-
ria su hermana Maruxa— estaba seguro de
que caeria en la Batalla del Ebro; pensin-
dolo asi, dejé encargadas misas al cura de
nuestra aldea y lo iltimo que le oi al abra-
zarle fue: Aprieta fuerte que es la dltima
vez". Y asi fue, sin llegar a caer en combate,
sino victima de la guerra sucia, a los dieci-
nueve afnos, perdia la vida el simpatico
“Baby”, cumpliéndose fatalmente su premo-
nicion.

turno, antes de integrarse al 8-G-27 equi-
pado con los estilizados y efectivos “Baca-
laos", uno de los cuales ostentaria su nombre
después de su muerte.

Por Decreto del 23 de Febrero de 1940 le
seria concedida a titulo péstumo al teniente
Osborne la Medalla Militar.




VALLES. El 13 de Enero de 1939, en

plena campana de Catalufa, despega desde
su base de Candasnos una escuadrilla de
Caproni Ca-310, al mando del teniente
coronel Jefe de Grupo, Rafael Martinez de
Pison, a quien, cumpliendo labores de obser-
vador-navegante, acompaia el teniente Fede-
rico Valles. Pocos minutos después, situados
los aviones sobre el objetivo —OE de Pons—
inician sus pasadas de ametrallamiento, al
tiempo que arrojan las pequeiias bombas que
portan. En uno de los picados, un disparo
desde tierra hiere a Valles; percatado Pisén
de la gravedad —aunque en su cuaderno de
Navegacion no se refleje— parece ser que
decidio aterrizar en Balaguer, a fin de tras-
ladar al herido al hospital de primera linea,
donde llegé cadaver.

MORATO. “Ahora, no tengo mads reme-

dio que jugarme el bigote...”, esta esponti-
nea confidencia del comandante Morato a
un companero que le felicitaba, momentos
después de que le fuera impuesta la Cruz
Laureada de San Fernando, refleja la modes-
tia de aquél “as" de la caza, auténtico mito
de la aviacién nacional en la pasada guerra
civil.

Su audaz y dramatica intervencion en la
Batalla del Jarama, decisiva para el logro del
dominio aéreo, no fue casual, ya que a lo
largo de los 511 servicios de gerra y més de
100 combates en que participé, demostro
siempre una gran clase y un indiscutible
valor.

Joaquin Garcia Morato Castafio, comenzé
su carrera aerondutica con la experiencia
africana donde habia combatido como oficial
de Infanteria, ingresado en la Escuela de
Albacete realiza el curso de piloto con la
XXVII Promocion (1925). Tras un breve des-
tino en los “Breguet” de Tablada, vuelve
voluntario a Marruecos, formando parte de
la Escuadrilla “Bristol”, mds tarde se especia-
liza en hidros y con los de la base de El Ata-
layén, continua interviniendo en numerosos
servicios de guerra, resultando gravemente
herido al amerizar de regreso de uno de
ellos.

Destinado a la Peninsula, imparte sus
innatos conocimientos del vuelo en la Escuela
de Transformacién y Combate; su habilidad
para la acrobacia, la demuestra piiblicamente
en aquellas multitudinarias Fiestas de Avia-
cion durante la Republica, e incluso se
codea exitosamente con los “ases” europeos
de la especialidad en el certamen interna-
cional de Amadora (Portugal). En 1935 fruto
de sus experiencias, publica en su obra
“Acrobacia Aérea” considerada entonces
como uno de los mds completos manuales
sobre tan fascinante deporte, de fundamen-
tal importancia por otro lado para el com-
bate aéreo.

El estallido de la Guerra civil le sorprende
en Inglaterra de donde regresa para incorpo-
rarse en Cordoba a la precaria aviacién
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Federico Vallés Gil-Dolz del Castellar,
ostentaba el titulo de Marqués de San Joa-
quin; piloto privado del Aero Club de Valen-
cia ya antes de la guerra, durante esta como
hébil profesor de vuelo, desempend una fati-
gosa e importante labor en la Escuela de
Tablada, El Copero y Jerez. Luego, buscando
generosamente un mayor riesgo, pasé a los
“Caproni” de asalto del 9-G-18, donde des-

nacionalista de aquellos primeros dias. A
bordo de los Nieuport 52 participa en las
acciones iniciales y consigue su primer
derribo, pilota luego, los mds modernos
Heinkel He-51 que aporta la ayuda alemana
y ya en enero de 1937 con los muy superio-
res Fiat CR-32 italianos forma junto a los
capitanes Bermidez de Castro y Salvador la
legendaria “patrulla Azul”, auténtico embrién
de la caza nacionalista, pues con el tiempo
se transforma en escuadrilla; luego Morato
habilitado para el empleo de comandante
toma el mando del Grupo formado por su
escuadrilla y la del capitdn Salas y bajo el
lema de Vista Suerte y al Toro combate en
todos los frentes.

graciadamente, en su primer servicio de gue-
rra perdio la vida.

En la divertida fotografia, aparece Vallés
en el centro acompaiado del capitin Euge-
nio Gros (a la izquierda) quien por cierto
daria su nombre al “Junkers” EC-AAL de
Iberia y el teniente Fernando Lezama Legui-
zamon, el famoso “Lezama el de Bilbao”,

Nombrado Jefe de la 1' Brigada del Aire,
siempre que puede, participa activamente
junto a sus pilotos en los combates. La gue-
rra continua y el comandante Morato tras
formar el 2° Grupo de “Fiat” es nombrado
Jefe de la Escuadra de Caza.

Pero el destino habria de ser injusto con
aquel, que calificado como “El mejor entre
los mejores” por el General Franco, recibid
de éste el consejo de que se cuidara, a fin de
contar con €l para las tareas de la paz que se
vislumbraba ya, y el 4 de abril de 1939,
cuando aun resonaban las campanas victo-
riosas, un dia triston de Semana Santa, Gar-
cia Morato y su inseparable “Chirri" (3-51)
caian victimas de una “machada” previa al
aterrizaje en el campo de Grifén. Asi, en
absurdo accidente, perdia la vida a los
treinta y cuatro afios el vencedor de cien
batallas, con cuarenta derribos en su haber,
un auténtico “as” cuya imagen “el pulgar de
la mano derecha en el cinturdn, el pitillo en
la izquierda y siempre en su cara la sonrisa”
ain se mantiene viva entre los supervivien-
tes de su Escuadra de Caza.

Ademss de la Cruz Laureada de San Fer-
nando, Joaquin Garcia Morato fue condeco-
rado a titulo péstumo con la Medalla Militar
y la Medalla de Oro al Valor italiana. Fue
ascendido a comandante por méritos de gue-
ra y afnos después en 1950 el Jefe del
Estado concedié el titulo nobiliario de Conde
de Jarama que ostenté su viuda y hoy su hija
Maria José.

En la inmediata postguerra el Junkers 52
(M-CABB) de la compania Iberia recibi6é el
nombre del lengendario aviador.

Dos hermanos de Joaquin Garcia Morato,
también fueron victimas de la aviacién,
Antonio con el grado de teniente pereceria
en la Escuela de Guadalajara a bordo de un
“Havilland” el 20 de febrero de 1929;
Ricardo, siendo alférez de Aviacién perdia la
vida junto a dos compaieros el 2 de agosto
de 1939 al estrellarse en el cerro de la Abeja
préximo a Torox, la “Pava” que tripulaba.



ZORITA. EI 5 de Marzo de 1954,
sobre la Base marsellesa de Bretgny-Marigna-
ne, el comandante Zorita, pilotando un reac-
tor Mystere II de L'Armée de L’Air francesa,
se convertia en el pionero de los superséni-
cos espanoles.

Demetrio Zorita Alonso comenzoé su carrera
militar como soldado voluntario de infante-
ria, combatiendo en los campos de batalla
de la guerra civil espaniola. En 1937 ingresé
en Aviacion, realizando el curso de piloto en
Alemania, con la primera expedicion de
alumnos enviada a aquél pais. A su regreso,
paso a formar parte de la Escuadra de Caza;
2-G-3 primero y la escuadrilla 8-E-3 después.

En 1941, al sumarse los aviadores a la
lucha contra el comunismo soviético, ini-
ciada en las estepas rusas por la Divisién
Azul, el teniente Zorita, se alist6 en la 1°
Escuadrilla Expedicionaria, donde volvié a
revivir el riesgo y la emocion de la guerra
aérea. Su habilidad para el vuelo, junto a una
solida formacion intelectual, adquirida en
los numerosos cursos que realizd, le convir-
tieron en uno de nuestros méds sobresalien-
tes aviadores. Piloto de pruebas del Grupo
de Experimentacién en vuelo, fue propuesto
para realizar en el Centro de Ensayos de
Bretigny, un curso sobre la especialidad, en
el que obtuvo el nuimero uno.

El 27 de Noviembre de 1956, cuando ain
no se habia apagado el clamor de los medios
de comunicacién, refiriéndose al primer
supersonico espaiiol, una pérdida de veloci-
dad cuando experimentaba la avioneta AVD-
12 en Torrejon, costaria la vida a aquél
excepcional piloto leonés, caido a los 38
anios de edad, a quien el Ejército del Aire
agradecido 'y orgulloso le concederia la
Medalla Aérea a titulo péstumo.

Hoy, una flamante Piper PA-23-250 “Aztec”
matricula EC-CIG, perteneciente a la Com-
paiiia Espaifiola de Trabajos Fotogramétricos
Aéreos, con la cual en alguna ocasién cola-
bord, ostenta su nombre.




Campeonatos Mundialesﬁ de Acrobacia Aérea

~ Espahaenlomas
~ altodel podio

" JUAN ANTONIO RODRIGUEZ MEDINA

L a acrobacia aérea, espectacular y bello deporte que tuvo sus precursores en
los franceses Pegaud y Godefroy, en el norteamericano Lincoln Beachey y en
los alemanes Udet y Fieseler, entre otros, alcanzé su méaximo apogeo entre los
anos 20-30, periodo de tiempo en el que se realizaron centenares de exhibiciones y
concursos en los que se podia presenciar desde el paso de un aeroplano bajo el
parisino Arco de Triunfo hasta la espectacular recogida de un pariuelo con el plano
de un avion. En Espana la acrobacia no tardoé en calar hondo en el animo de los
pilotos militares y asi y desde los afios 30 era préctica experimentada por aquellos
aviadores forjados especialmente en la Escuela de Vuelos y Combate de la madri-
lena localidad de Alcala de Henares.

ras un largo periodo de inacti-
I vidad, la acrobacia aérea espa-
fiola se encuentra en los afos
cincuenta iniciando el camino de su
renacimiento. En él se inscriben
nombres de tanta importancia como
los de Ibarreche, Ferrandiz, Ramiro
Pascual y los mismisimos de Carlos
Haya y Garcia Morato. Sin olvidar
aquellos que perdieron la vida en
este bello y arriesgado deporte, acro-
batas como el teniente Gaspar Telle-
chea, muerto en los entrenamientos
previos a la Fiesta de Barajas del afio
1932, o el teniente Gobar y el sar-
gento Jiménez, quienes perecieron
cuando tomaban parte en un ejerci-
cio de caza de globos que represen-
taban diversos animales, dentro del
programa de la Fiesta de Aviacion de
Barajas, de abril de 1933.

Sera en el afio 1953, con la cele-
bracion del primer festival aéreo en
el aerodromo de Cuatro Vientos,
organizado por el Real Aero Club de
Espana, cuando esta actividad aérea
vuelva a reencontrarse con la multi-
tud, haciendo vibrar al numeroso
publico tras un largo paréntesis de
escasa actividad. Precisamente el
gran éxito logrado llevo al Real Aero
Club a presentar una nueva edicion,
perfeccionada y con mas representa-
cion en 1954, con el ‘handicap que
supone reunir mas de 150.000 perso-
nas en el Aerodromo de Cuatro Vien-
tos, de nuevo, para presenciar un
festival aéreo. La sombra de la tra-
gedia empano una vez mas este tipo
de acontecimientos cuando, proxi-
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mas las siete de la tarde, el capitan
Aldecoa, tras realizar con maestria
varias figuras espectaculares, se dis-
puso a efectuar un doble “looping”
apenas sin espacio para salir del
segundo invertido y su “Jungmeis-
ter” cayo a tierra a 50 metros de un
publico atonito que no podia dar
crédito a lo que alli habia ocurrido.
Este 8 de mayo fatidico se llevo la
vida del brillante aviador de 36 afnos.
Constantino Cantacuceno, principe

rumano exiliado en Espafa, rubrico
de forma admirable la exhibicion
acrobatica en homenaje al piloto
fallecido, cuando la duda de una
posible suspension del festival habia
flotado en el ambiente.

Por estas fechas destacan, ademas
de los ya mencionados, nombres




como Fernando Lens, Guillermo Pa-
lanca y, por supuesto, José Luis
Aresti, que, por su gran valia en este
campo, merece un punto y aparte en
el deporte que nos ocupa. Aresti,
nacido en Bilbao en 1917, supera
con creces la dificultad que supone
el aunar elementos técnicos y habili-
dad humana en la practica de un
deporte que presenta tan complejas
caracteristicas; domina la acrobacia
aérea. En 1956 congquista la Copa de
las Aguilas en el Campeonato Euro-
peo de Acrobacia celebrado en Fran-
cia, y sus éxitos le acompanaran en
Inglaterra, Portugal, Estados Unidos...
y Filipinas, de cuya fuerza aérea
ostenta el titulo de piloto honorario.
Ademas de sus éxitos deportivos o
de competicion, cuenta en su haber
con el reconocimiento internacional
al adoptarse su sistema aerocripto-
grafico como lenguaje comun uni-
versal de los pilotos de acrobacia

aérea, sistema consistente en la “repre-
sentacion de las figuras de vuelo
acrobatico mediante una clave de
signos graficos” segun lo definioé su
creador. Antes de la aceptacion ofi-
cial de este sistema por la Federa-
cion Aerondutica Internacional, los
aviadores tenian sus propios signos
o0 claves que les servian para recor-
dar las maniobras que formaban
parte de su exhibicién, pero se care-
cia de un buen reglamento interna-
cional con una base cientifica de la
valoracion de las distintas figuras, y
no existia una grafia universalmente
aceptada y de eficacia reconocida.
Podemos afirmar, como bien subtitu-
laba Miguel Saenz en diaro “Ya" —18
de septiembre de 1964— que con
José Luis Aresti la acrobacia aérea
habia dejado de ser analfabeta.

CAMPEONATOS MUNDIALES DE
VUELO ACROBATICO

a semilla dejada por los vir-
I tuosos de la acrobacia no tar-
daria mucho tiempo en fructi-
ficar. Los primeros pasos habian sido

dados, solo restaba su consolidacion
con la participacion de nuestros pilo-

tos en certamenes internacionales
para afianzar en nuestro pais la prac-
tica y admiracion hacia este bello y
arriesgado deporte. Con este espi-
ritu, en 1954, y en base a las normas
establecidas por la Federacion Aero-
nautica Internacional que acordaban
la celebracion de un Campeonato
Mundial cada dos afos, se solicitaba
Su organizacion por parte de Espafa
si bien Checoslovaquia la habia pre-
sentado también con un mes de
antelacion. No seria, sin embargo
hasta 1960 cuanto tuvo lugar el Pri-
mer Campeonato del Mundo de Acro-
bacia, a pesar de darse con anterio-
ridad las condiciones necesarias para
su puesta en funcionamiento, en el
que, ademas de exigirse la participa-
cion minima de cuatro paises miem-
bros de la FAI, la celebracion de los
mismos tendria como objetos funda-
mentales:

‘— Mejorar el nivel de las manio-
bras de acrobacia aérea en los Clubs
afiliados a la FA.

— Designar al campeon mundial y

a los campeones del mundo por
categorias.
— Otorgar la "“Copa Challenge

Nesterov” al equipo nacional que

hubiese conseguido el mayor niumero
de puntos.

— Otorgar la Copa del Presidente
de la FAI al campeén del mundo.

— Intercambiar entre los partici-
pantes la experiencia adquirida en el
perfeccionamiento de la técnica del




José Luis Aresti en el primer Trener llegado a Cuatro Vientos.

pilotaje de los aviones deportivos, en
los métodos de entrenamiento y en
los progresos efectuados en materia
de acrobacia aérea.

— Popularizar la aviacién depor-
tiva.

— Y, finalmente, establecer y con-
solidar los sentimientos de amistad
entre los concursantes.

Correspondié al Aero Club de
Checoslovaquia su organizacion vy
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Bratislava fue su sede, recayendo el
titulo de campeon del mundo de la
especialidad en el checo Ladislaw
Bezak, descubridor infatigable de
nuevas figuras acrobaticas. Sin em-
bargo un acontecimiento desgraciado
enturbio la alegria general de los
participantes y fue el terrible acci-
dente que costo la vida al célebre
piloto francés Leon Biancotto, pro-
ducido cuando efectuaba sus figuras
en los entrenamientos previos.

En 1961, Espana vuelve a solicitar
la organizacion del campeonato,
corriendo la misma suerte que en la
edicion anterior, si bien no quedo
descartada su candidatura hasta el
altimo momento, ya que tras un
empate con Hungria la papeleta deci-
dié finalmente que la organizacion
corriera a cargo de este Ultimo pais.
Los Il Campeonatos mundiales se
disputaron en Budapest en 1962 y en
esta ocasion el campedn individual
fue el hingaro Jozsef Toth, hombre
sencillo, magnifico ingeniero y piloto
poseedor de una delicadeza exqui-
sita en sus maniobras.

En el proximo encuentro interna-
cional de acrobacia aérea, a celebrar
en el ano 1964, dos fueron los paises
candidatos: la URSS y Espafa, y
aqui si dio resultado el dicho de que
a la tercera va la vencida, ya que
Espana gand la votacién y el Real
Aero Club de nuestro pais se encar-
garia de fijar la fecha y lugar del Il
Campeonato. Sin embargo, la alegria
de los momentos iniciales se disipa
rapidamente cuando, al hacer un ana-
lisis de la situacion, se llego a la con-
clusion de que careciamos de pilotos
y de aviones con los cuales poder
participar y alcanzar al final de los
mismos un resultado satisfactorio.

BILBAO 1964. LUCHA CONTRA
EL RELOJ POR UN CAMPEONATO

DEL MUNDO
M

ticipar, como piloto, en

los campeonatos”, —con-
taba Aresti—. Pero debido a la mision
que se me encomendo como jefe de
equipo, por una parte, y como Secre-
tario del Real Aero Club, por otra, ha
sido imposible mi participacion di-
recta”. Nadie mejor que Aresti, pues,
para dejar que nos relate las vicisitu-
des por las que atraveso la forma-
cion del equipo espaiiol.

“En octubre del sesenta y tres se
hizo un llamamiento a los pilotos
espanoles para hacer una preselec-
cion con vistas al campeonato. De
esta llamada surgieron seis pilotos
gue fueron concentrados en Alba-
cete y tuvimos un mes de prdcticas
en avionetas Blcker, que no estan
muy adaptadas para vuelos de alta
escuela. La segunda llamada la hici-
mos en el mes de febrero del sesenta
y cuatro para reunirnos en Cuatro
Vientos. Se presentaron cinco, de los
cuales dos pasaron a engrosar el
equipo de una compafia civil. Des-
pués consegui otros dos pilotos,
pero se me fueron otros dos, y segui
disponiendo Unicamente de tres. En
el mes de marzo se incorpord el
comandante Latonda, como segundo
jefe del equipo, para ayudarme en
todos los menesteres. Hacemos una

i mayor ilusién era par-




nueva llamada a los pilotos, porque
nos era imprescindible un nimero de
cinco para participar en el campeo-
nato. El capitan Arrabal nos indico
que tenian un buen amigo en Jerez
de la Frontera, el capitan Ugarte.
Visité al general Merino y, por fin,
logré su incorporacion. El coman-
dante Latonda me indicd que el jefe
suyo tenia un cufiado piloto al que le
gustaria incorporarse. Nuevas moles-
tias al general Merino y logramos
incorporar al teniente Negron. Pode-
mos decir gue en vez de selecciona-
dos, tuvimos cinco voluntarios de
toda Espafia. La ultima incorporacion
la tuvimos en abril y en agosto, a
finales, eran los campeonatos.”

Paralelamente al relato de Aresti,
el Real Aero Club de Espana, con la
colaboracion del Real Aero Club de
Vizcaya y el Correo Esparnol-El Pue-
blo Vasco, se encarga de la organi-
zacion de este Ill Campeonato, que
se disputaria en el aeropuerto nacio-
nal de Bilbao —Sondica—, del 1 al
13 de septiembre de 1964. El presi-
dente del RACE, general José Juste
Iraola pide al coronel Luis Serrano
de Pablo que acepte la Direccion
Técnica y Ejecutiva de la exhibicion
internacional, dada su experiencia en
este tipo de certamenes, proposicion
que es aceptada asumiendo la gran
responsabilidad que conlleva la direc-
cion y el control de la competicion. Y
todo ello, a pesar de que el propio
Reglamento del Ill Campeonato de
Vuelo Artistico, en su apartado 3.6
indica gue el Aero Club organizador
no acepta responsabilidades en caso
de dano, accidente o pérdida, ha-
ciendo recaer ésta sobre el concur-
sante, y no es exagerado el aclarar el
descredito que ello supondria para la
persona que tiene a su cargo la
direccion del Campeonato.

Vistos a grandes rasgos los avata-
res por los que tuvo que pasar la
formacion del equipo espanol y da-
dos ya los primeros pasos de la
organizacion del acontecimiento de-
portivo, surge un problema cuya
solucion va a seguir un camino mas
lento de lo esperado: la consecucion
del material necesario para poder
participar, es decir, las avionetas
checas Zlin Trener Master. La pri-
mera se incorporo en abril, la segun-
da en mayo, la tercera a primeros de
junio y la cuarta a finales de este
mismo mes. Apenas se disponia de
tiempo para adaptar el equipo al
nuevo material, y no solamente los
pilotos sino también a los mecani-
cos, imprescindibles tanto en el perio-
do de entrenamiento como en los
dias de competicion. La preparacion
habria de ser intensa, pues frente a
ellos iban a tener a checos, rusos,

hungaros..., hombres todos ellos con
mucha experiencia a sus espaldas,
un conocimiento profundo de sus
aviones y nervios templados en innu-
merables competiciones aeronauti-
cas. El equipo espanol era de forma-
cion reciente, desconocia el material
con el que habrian de trabajar y al
lado de sus competidores eran casi
unos debutantes. El primer objetivo
era adaptarse a las Zlin Trener Mas-
ter, avionetas de tipo monoplano, de
ala baja “cantilever” de estructura
metalica, provistas de fuselaje de
tubo de acero y los planos de cola,
asimismo ‘“cantilever” de estructura
metalica. Estaban provistas de un
motor Walter Minor G-Ill, con seis
cilindros, en linea, invertidos y refri-
gerados por aire, que le proporcio-
naban una potencia de 160 caballos.
La cabina era biplaza en tandem y el
tren de aterrizaje retractil y ruedas

Entrenamientos preparatorios del III Campeonato.

Repaso al Reglamento hasta que se disipe la niebla que cubre Cuatro Vientos.

semiocultas, siendo la hélice bipala
de madera de paso fijo.

Jornada a jornada es aprovechada
sin un minuto de respiro. La acroba-
cia aérea es un deporte que exige
una constitucion de hierro y una
voluntad que no quede a la zaga.
Ademas, el equipo espafiol no dis-
pondria en el futuro de las ventajas
de poder disfrutar un campeonato en
casa, con la ventaja que supone el
poder entrenar durante dos meses en
el propio escenario donde habran
de celebrarse las pruebas deportivas
y contando, ademas, con el apoyo
incondicional del publico asistente.
Nadie piensa en el tiempo, pero en la
mente de todos esta el poder realizar
un decoroso papel. El emblema del
equipo, un cangrejo de ojos saltones
gue con sus pinzas sujetan la leyenda
“lento pero seguro” parece ser algo
contradictorio con la preparacion a
que deben someterse.
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" Aero Club de Africa del Sur

~ Piloto:
" TURVEY, Ran.

Aero Club aleman de Nevenhagen

Pilotos: §
BUSCH, Kurt
RICHTER, Heins
BLASKE, Erwin
BONNER, Cuenter
KAHLE, Peter

Sustituto: KAPPHAN, Dieter

Acompaiiantes:
‘Jefe de Equipo: SPERKE, Manfred
Entrenador: FLIEGAUF, Frik
~ Mecanico: HAUKE, Werner
% KRIEGER, Bodo
Intérprete: HOFFMAN, Anita

Aero Club aleman de Fankfurt

Piloto:
GREB, ngberi

Acompanante:
GERING, H. Dieter

Aero Club de Checoslovaquia

~_ Pilotos:
Femenino: KAPRASOVA Eva
~ Masculinos: BEZAK, Ladislaw
SOUC, Juraj
KOBRIE, Jiri
. KDER, Frantiseck
Reserva SKACELIK Frantlseck

L Acompaﬁantes
Jeie de Equipo: SINDELAR, Vaclaw
- Entrenador: NANKA, Tomas ;
- Mecanico: KREJCI, Borijov
- e ‘SEDLACEK, Jindrich
- Médico: STOKLASSA, Jiri.
- Juez; CERNY, Jiri
: In!erprete MALEK Jarcslav

" Real Aero Club de Espaﬁa

Pilotos:

'~ CASTANO, Tomas

= NEGRON, Angel

- ARRABAL, J.

? “GUINTANA Ignacio Manuel
UGARTE, Manuel -

i Acompaﬁantes. i

- Presidente del Colegio de Jueces:
’ 'PASCUAL, Ramiro

Jefe de Equipo: ARESTI, José Luis

~_Ayudante Juez: CARRO, J. Ramén
- Mecanico: CASTANO, Pedro
~ " - ECHEVARRIA, Gerardo
.GONZALEZ, Frutos

'Aero Club de Francia

3 ‘P}Iolos
Femenmos' LACOUR, Reine
DELCFIOIX Madeleine

Y Masculmos THONEL D’'ORGEIX, Jean
CHAROLAIS, Marcel
- VERETTE, Gerard
BAURIN, Michel
Resenra. PASSADORI Jean

Acompaﬁanles
Jefe de Equipo: CUFFAUT, L.C., General
Juez: GUILLAUME, R.
Ayudante: SIKDENIER, E.
‘Mecanico: BORZIT

» BOULET

- *. = BREBEL, L.
" DECUSURCE, M

=

- 22 Jefe de Equipo y Juez: LATONDA, Jorge

AEROCLUBS Y PILOTOS PARTICIPANTES
~ ENEL Il CAMPEONATO DEL MUNDO
DE ACROBACIA AEREA

Federacion Aeronéutica Deporl.rva de la
URSS

Pilotos:

Femeninos: ZANOZINA, Rosalia
KIRSANOVA, Margarita
VASILJEVA, Ludmila

Mascullnos OVSIANKIN, Vadim .
PISKUNOV, Viadimir
POCHERNIN, Vitold
MARTEMIANOV,"VIadirnir

~ TEREGULOV, Dinet

Reserva: KONSTANTINOV, Victor

Acompanantes:
Jur. Internacional: PARKHONOV, Alelmey
Juez: SHUNILOV, Viadimir

“Ayudante: PIMENOV, A.P.

Jefe de Equipo: SMIRNOV, Oleg
Ayudante: PASTUKOV, Dimitry
Mecanico: RADCHENKO, Konstantin
g ANDRIANOV, Eugeny
i POLIAKOQV, Nikhail
SMIRNOV, Ivan

Aero Club del Reino Unido de Gran Bretafia

Pilotos:

WILLIAMS, Neil
PHILLIPS, Peter
WINTER, Robert

Acompanantes:
Jefe de Equipo: BLAKE, John

Mecanico: $° de PHILLIPS

Aero Club de Hungrfa

Pilotos:

TOTH, Jozsef
FEJES, Peter
FEJER, Miklos
KATONA, Sandor
ROZHANN, Gyula

Acompanantes:
Jefe de Equipo: NAGY, Dela
Monitor: BORSAS, Pal
Mecanico: BOGDANDI, Tibor
) TELLER, Laszlo

" . BERKI, Géza
Ayudante: S° de GYULAAS
Juez: KARSAI, Endro
Ayudante: GYULAAS, Ferenk

Aero Club de sz&

Pilotos:

BOIS, Daniel
RUESCH, Albert
RUESCH, Hanssedi
WAGNER, Arnold

Acompafantes:

Juez Internacional: Coronel LIARDON
Juez: Coronel FREI, W.

Ayudante: MORNING, W.

Mecanico: ZELLER, Ernest

Federacion Aeronautica Nacional de Esta-
dos Unidos

Pilotos:

KRIER, Harold
PRICE, Frank
NANCE, Robert

Acompaniantes:
Jefe de Equipo: HOWARD, Beverley
Entrenador: JOCELYN, Rodney
Técnicos: ADAMS, W.M.
CURTIS, W.M.
PLATT, Charles
D'APUZZO, Nicholas
Juez: HURPHY, Michael
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Y.. LLEGO LA HORA

or fin, el dia 31 de agosto
P comienzan a llegar los partici-

pantes asi como las numero-
sas delegaciones que acuden a Bil-
bao. Los dias 1 y 2 de septiembre
entrenaran en el recinto del festival
acrobatico, una vez realizado la dis-
tribucion en los alojamientos gque
ocuparan durante el campeonato.
Los espanoles los esperan concen-
trados desde hace varias semanas en
el colegio San José Artesano, de la
Junta de Proteccion de Menores de
Vizcaya, regentado por los Padres
Terciarios Capuchinos. En este lugar,
y haciendo una vida casi monastica,
permanecerian durante todo el Cam-
peonato. El capitan Julio Arrabal,
baja en el equipo por problemas de
salud, permanece junto a sus com-
paneros y les ayuda en todo cuanto
puede.

Los franceses, espléndidos acroba-
tas, se presentan con aviones Stam-
pe, los mas anticuados de la compe-
ticion, si bien su piloto Thonel
D'Orgeix hacia tan solo dos anos
que habia conquistado el Lockheed
Trophy en la localidad de Conventry,
completandose el resto del equipo
con verdaderos profesionales y maes-
tros de la acrobacia.

Los rusos, sin embargo, represen-
taban el avance de la técnica. Con
sus Yak 18P totalmente pintados de
rojo, avion —seguln los expertos—
mejor dotado para la acrobacia mo-
derna, realizaran preferentemente
figuras en plano vertical, no exentas
de gran complejidad. Se les puede
calificar como los paladines de la
nueva acrobacia, la acrobacia de la
fuerza y de la precision, si bien
pecan de exceso de rigidez, no con-
cediendo ninguna importancia a las
individualidades.



Los checos siguen siendo los gran-
des maestros. Conocen a la perfec-
cion el avion, como si lo hubieran
fabricado pieza a pieza, y coordinan
en sus exhibiciones el ritmo, la
belleza y la precision en las dosis
justas.

A los hungaros se les puede definir
como de fantasticos maestros. Los
alemanes del Este eran pilotos aun
poco definidos. Los britanicos per-
fectos individualistas si bien su mate-
rial es tan anticuado como el de los
franceses. Los americanos, con avio-
nes practicamente de fabricacion
casera, mas parecian pilotos de circo
que competidores. Los suizos fueron
la gran sorpresa, logrando situarse
espléndidamente dos de sus miem-
bros. Y asi hasta completar los once
equipos participantes.

Este Ill Congreso de Vuelo Acro-
batico batira todos los records de
asistencia. Se presentan 11 paises,
45 pilotos, entre los que destacan el
checo Ladislaw Bezak y el hingaro
Jozsef Toth, campeones mundiales
respectivos de las dos ediciones
anteriores.

El dia 2 de septiembre a las 17,30
horas comienza una muestra folcklo-
rica que dara paso a la presentacion
de los equipos, al téermino de la cual
gueda inaugurado el |II Campeonato
Mundial de Acrobacia Aérea, pasan-
do los concursantes inmediatamente
al "briefing” que sirve para ponerles
al corriente de las condiciones de

Aera, -

Pieza fundamental del éxito, los mecdnicos Castaiios, Echevarria y Frutos.

vuelo, recibiendo asimismo las expli-
caciones que consideren necesarias
acerca de los articulos del Regla-
mento.

El vencedor individual de la Copa
Challenge debera superar las prue-
bas eliminatorias y finales. Las pri-
meras constan del grupo obligatorio
y del grupo libre. El programa obli-
gatorio —conocido— consta de 15
figuras, divididas en tres subgrupos:
las basicas desde vuelo normal, las
basicas desde vuelo invertido y las
derivadas de las anteriores.

El programa obligatorio descono-
cido sera confeccionado por el Cole-

gio Internacional de Jueces del Cam-
peonato y constara de 17 figuras, de
las que cada Jefe de equipo elige
una por sorteo y los Jueces, a la
vista de las mismas, establecen el
programa a realizar, siendo éste
conocido por los Jefes respectivos
con 24 horas de antelacion, por lo

Componentes del equipo espanol. En pie, de izquierda a derecha: Castano, Aresti, Latonda y Ugarte. Sentados: Negron, Arrabal ¥ Quintana.
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que es imposible realizar cualquier
entrenamiento previo a la exhibicion.

La segunda parte de la fase elimi-
natoria esta compuesta por el pro-
grama libre, que no puede sobrepa-
sar 25 figuras escogidas de la lista
de la FAl de maniobras acrobaticas
(Sistema Aerocriptografico Aresti). Y
todo ello cumpliendo a rajatabla la
totalidad de requisitos exigidos, entre
los que podemos enunciar:

Limites de altitud: Se marca una
altura minima de 100 metros de
forma general y una maxima de 500
0 1.000 metros, segun el grupo de
maniobras. Este punto del reglamen-
to es en la practica inamovible.

Area de presentacion: Comprende
el lugar donde han de tener cabida
los vuelos de los distintos participan-
tes. Estara sefalizado en forma de
flecha, apuntando en direccién opues-
ta a la del viento.

Tiempo de subida: El tiempo para
ganar altura desde el despegue hasta
el inicio de cualquier grupo de
maniobras, fijAndose en cinco minu-
tos, contabilizados o no en el tiempo
total segun los ejercicios a realizar.

El dia 3 comienza la competiciéon y
ya empieza a vislumbrarse la extraor-
dinaria participacion esparola, gue
tras el preceptivo descanso reglamen-
tario del dia 4 y la suspension por
malas condiciones meteorologicas
del dia 5, se situa tras la segunda
prueba celebrada el dia 6, a la

Mientras se esperaba la clasificacion para la
fase final, el general Navarro Garnica, inter
preta a la guitarra una cancion espanola. Sen-
tada a su lado y mirando atentamente su eje
cucion aparece la aviadora checa Eva Kapra-
sova,

cabeza de la clasificacion por equi-
pos y coloca al capitan Castano al
frente de la categoria individual.

Hay que resefiar que el capitan
Quintana gand la primera prueba de

El capitan Castaiio con su esposa, hablando con la aviadora soviética Ludmila Vasiljeva,
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estas eliminatorias con 3.840 puntos,
por delante de Castafio y del ruso
Ovsiankin. El dia 7 es decisivo para
la cabeza de la clasificacion, pero los
vuelos programados fueron suspen-
didos una vez mas a causa de las
adversas condiciones meteoroldgicas,
cuando unicamente dos pilotos ha-
bian realizado sus ejercicios: la checa
Eva Kaprasova y la rusa Margarita
Kirsanova. El aleman Greb y la
francesa R. Lacour ya en el aire,
tienen que tomar tierra sin realizar
sus ejercicios “por falta de techo”.
Se intenta reanudar la prueba a las
dos y media de la tarde pero de
nuevo el aleman Greb tiene que
aterrizar, al comprobar que antes de
ganar la altura necesaria alcanzaba
el techo de nubes, convirtiéndose el
aplazamiento en definitivo a las cinco
de la tarde dada la persistencia de las
malas condiciones atmosféricas.

La prueba aplazada al dia 8 es la
denominada libre, la mas fuerte y en
la gue cada piloto se fija a si mismo
un repertorio “caro” de figuras, en
numero de veinticinco, y es el paso
previo para que el treinta por ciento
de pilotos pase a la fase final. El
momento culminante del campeonato
se traslada pues al dia 8 que, con un
tiempo excelente, vera finalizar la
fase eliminatoria. Los resultados no
pueden ser mas alentadores.

Castafno se mantiene lider al alcan-
zar el cuarto puesto en esta prueba y
todos los espanoles se clasifican.



Espana es el Unico pais que coloca a
todos sus efectivos en la final. La
lista de los clasificados la componen
cinco rusos, cuatro espafnoles, cuatro
checos, dos suizos y un hungaro:
1.— Castafio (Espana). 2.— Bezak
(Checoslovaquia). 3.— Pochernin
(URSS). 4.— Piskunov (URSS). 5.—
Ovsiankin (URSS). 6.— Martemianov
(URSS). 7.— Trebaticky (Checoslo-
vaquia). 8.— Negron (Espana). 9.—
Wagner (Suiza). 10.— Quintana (Es-
pana). 11.—Skacelik (Checoslova-
quia). 12.— Fejes (Hungria). 13.—
Teregulov (URSS). 14.— Ruesch (Sui-
za). 156.— Ugarte (Espafa). 16.—
Kobrie (Checoslovaquia).

Han sido eliminados definitiva-
mente los cinco alemanes del Este,
el aleman del equipo de Frankfurt,
los cinco franceses, los tres nortea-
mericanos, los tres pilotos represen-
tantes de Gran Bretafia y el partici-
pante de Sudafrica. Los rusos han
sido protagonistas en esta fase elimi-
natoria.

Asimismo, los rusos han perdido
en esta fase eliminatoria tres pilotos,
los checos dos, los hungaros cuatro,
convirtiéndose asi en los grandes
derrotados y los suizos dos, habiendo
colocado otros dos pilotos en la fase
final.

1l CAMPEONATO MUNDIAL RELACION

DE ACROBACIA AEREA DE CAM-
BILBAO PEONES
Puntos
CAMPEON INDIVIDUAL
Castafio, Tomas ..... Espaifa ..... 30.431
CAMPEON GRUPO 12,
FASE ELIMINATORIA
Quintana, lgnacio ..... Espafia .... 3.840
CAMPEON GRUPO 29,
FASE ELIMINATORIA
Pochernin, Vitol ....... URSS ...... 7.948
CAMPEON GRUPO 39,
FASE ELIMINATORIA : :
Piskunov, Viadimir .. ... URSS ..... 7.495

CAMPEON GRUPO 19 FASE FINAL
Trebaticky, Ladislaw ... Checoslov. ... 3.864

CAMPEON GRUPO 22, FASE FINAL
Castaiio, Tomas ...... Espafa ..... 4.014

CAMPEON GRUPO 3¢, FASE FINAL

Bezak, Ladislaw .... Checoslov. .... 7.696

CAMPEON FEMENINO (definida en las
pruebas eliminatorias, por ser menos de
diez participantes).

Zanozina, Rosalia .. ... URSS ..... 13.961

La participacion femenina concluye
al término de esta fase debido a su
escasa representacion, proclaman-
dose campeona del mundo la avia-
dora soviética Rosalia Zanozina con
13.961 puntos. Al finalizar la misma
se proclama también la Union Sovié-
tica vencedora por equipos, despla-
zando a Espafia a una honrosa
segunda posicion, empatada a pun-
tos con Checoslovaquia.

La emocion, pues, esta en su punto
mas alto. Todos los prondsticos dan
como favorito al piloto checo Bezak,
que ya habia sido proclamado cam-
pedn del mundo en la primera edicion
de estos campeonatos. El capitan
Castafio Unicamente aventaja por
seis puntos al piloto checo, razon
por la cual los entendidos en la
materia pronostican al piloto del Este
como virtual campeodn del mundo.

Las pruebas finales dan comienzo
el dia 9 y en ella participan los 16
primeros clasificados, entre los que
estan los componentes del equipo
espafnol al completo: Primero Cas-
tafo, en el octavo Negrén, en el
décimo Quintana y en decimoquinto
Ugarte. El dia 10 no pueden concluir
las pruebas debido al excesivo calor,
quedando para la manana del dia 11
cuatro pilotos, entre ellos Quintana.

Mientras Castafio daba la vuelta de honor, los restantes miembros del equipo espanol reciben en el “podium” el aplauso del publico. De izq. a
der. Aresti, Quintana, Ugarte y Negron.
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Tras ellos salio al aire el ruso Marte-
mianov, gue abria la ultima serie del
torneo. En cuarto lugar volé Cas-
tano, con el tono de autoridad que fue
su constante a lo largo del campeo-
nato, siendo ésta tan evidente y sus
ejercicios tan perfectos, que una vez
en tierra y antes de saberse oficial-
mente los resultados, el equipo ruso
llevo al piloto espafol junto a su rou-
lotte y todos los pilotos soviéticos se
fotografiaron junto al espafol porgue
deseaban tener un recuerdo del nue-
vo campeon mundial. Es decir, se le
habia reconocido como campeodn del

mundo antes de que los
emitiesen su fallo.

jueces

La clasificacion definitiva, como
hemos apuntado quedé encabezada
por Tomas Castafio siguiéndole, a
continuacion los checos Bezak vy
Trebaticky. Los soviéticos Piskunov,
Ovsiankin, Pochernin y Martemianov
ocuparon los puestos cuarto, quinto,
sexto y séptimo. El espanol Negron
se situd en noveno lugar, pasando a
ocupar los udltimos lugares los tam-
bién espanoles Ignacio Quintana vy
Manuel Ugarte.

Si bien todo el equipo brillé a gran
altura, y nunca mejor dicho, lo cierto
es gue al hablar del triunfo espanol
no se puede dejar en olvido a Julio
Arrabal, que habiendo sido excluido
al principio de la competicion por
causas de salud, lo cierto es que es-
tuvo en todo momento junto a sus
companeros, analizando sus actua-
ciones, compartiendo inquietudes vy
celebrando finalmente la alegria del
triunfo.

En la clasificacion general por
equipos resultd vencedora la URSS
seguido en segundo lugar por Espa-

las horas diarias de vuelo y las aulas.

El capitan Castafio, campeon individual. entre los checos Bezak, segundo clasificado y
Trebaticky, que ocupd el tercer lugar.

PERFIL DEL CAMPEON

Nacido en Castellon de la Plana, el 8 de noviembre de 1929, a los dos afios se traslada
a Melilla con su familia, donde transcurrira parte de su juventud. Tomas Castafio
cumplira los veintiun anos vistiendo ya el uniforme del Ejército del Aire, pues en julio de
1950 ingresa en la Accdemia General del Aire de San Javier (Murcia). Cuatro afos mas
tarde, en 1954, alcanzara el empleo de teniente, siendo destinado al 43 Escuadron de
FFAA, en Tetuan. Aun con el empleo de teniente marcha a Estados Unidos, donde realiza
cursos en Mission AFB (Texas), Laredo, donde realiza el curso de reactores, y en Williams
AFB (Arizona) lugar donde lleva a cabo un curso de tiro.

A finales de 1958 asciende a capitan y pasa destinado a Talavera la Real como profesor
de la Escuela de Reactores (F-86 “Sabre"”). En este destino transcurre su actividad entre

En 1961 se inscribe para participar en la Vuelta Aérea a Espafia, siendo el unico piloto
que lo hace en solitario, clasificandose al término de la prueba en cuarta posicion. Conti-
nua sus clases en Talavera, volando F-86 y T-33, cuando en 1963 se incorpora al equipo
para participar en los 11l Campeonatos Mundiales de Acrobacia, Tomas Caslafio sera uno
de los integrantes del conjunto. Poco mas tarde el mundo entero conoceria su proeza.

1l CAMPEONATO MUNDIAL CLASIFI-
ACROBACIA AEREA CACION
BILBAO GENERAL

POR
EQUIPOS
12 U.R.S.S.
POCHERNIN, Vitold ........ 14.812 puntos
PISKUNOQV, Viadimir ....... 14.755 puntos
OVSIANKIN, Vadin ......... 14.660 puntos
TOTAL ............ 44,227 puntos
20 ESPANA
CASTANO, Tomas ......... 14.865 puntos
NEGRON, Angel ........... 14.349 puntos
QUINTANA, Ignacio ........ 14.261 puntos
TOTAL B 43.475 puntos
29 EX-AEQUO - CHECOSLOVAQUIA
BEZAK, Ladislaw ........... 14.859 puntos
TREBATICKY, Ladislaw .... 14.466 puntos
SKACELIK, Frantiseck ...... 14.150 puntos
FOTRALEL il o 43.475 puntos
32 ALEMANIA DDR
BORNER, Guenter ......... 13.545 puntos
RICHTER, Helnz ............ 13.263 puntos
BLASKE,Erwin ............ 13.114 puntos
OIS Y, e 39.922 puntos
42 HUNGRIA
FEJES, Pater ... o5 14.087 puntos
TOTK, JoEsel. . % oo on il 12.733 puntos
FEJER, Micklés ............ 12.729 puntos
TOTAL ot 39.549 puntos
52 FRANCIA
THONEL D'ORGEIX, Jean ... 13.451 puntos
VERETTE, Gerard .......... 13.094 puntos
BAURIN, Michel ........... 12.952 puntos
[0 [ SRRl 39.497 puntos
62 SUIZA
WAGNER, Arnold .......... 14.331 puntos
RUESCH, Hansedi ......... 13.959 puntos

RUESCH, Albert ........... 8.629 puntos
MOWALS s s 0 36.919 puntos

72 GRAN BRETARNA

NEIL, Williams . ............ 12.576 puntos
WINTER, Robert ........... 9.698 puntos
PHILLIPS, Peter ............ 8.410 puntos

WOTAL .0 s e 30.684 puntos

82 ESTADOS UNIDOS

PRICE, Frank . ....c...:coo. 11.997 puntos
KRIER, Harold .....:...c.0: 11.230 puntos
NANCE, Robert ............ 5.478 puntos

TOTAL ........... 28.705 puntos
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fia con los mismos puntos que
Checoslovaquia.

Cronolégicamente seguiria el IV
Campeonato Mundial disputado en
Moscu, en las instalaciones del aero-
dromo de Touchino, campo de vuelo
del Aero Club Central de la URSS,
donde el equipo estaba formado por
los ya veteranos en estas lides Cas-
tafio, Quintana y Ugarte, con las
nuevas incorporaciones de E. Gomez
Carretero y A. Gil de Montes. Su
actuacion, si bien no alcanzaria los
resultados de la edicion anterior, si
fue destacada, consiguiendo una hon-
rosa posicion al quedar el equipo
espafiol en cuarto lugar, detras de
Rusia, Checoslovaquia y Republica
Democratica Alemana.

A partir de aqui la participacion
espafiola en las siguientes ediciones
de estos Campeonatos mundiales
continu6é con desigual fortuna hasta
llegar al extremo de tener que lamen-
tar en 1972 durante unos entrena-
mientos previos al VIl Campeonato
Mundial, la muerte de Alfredo Jimé-
nez Millas, teniente del Ejercito del
Aire y joven promesa de la acrobacia
espafola. Esto, sin embargo, lejos de
mermar el entusiasmo y aficion, pro-
picio que los ya “curtidos” Castano y
Gil de Montes, en union con Carlos
Alos, fundaran el Club Acrobatico

Los pilotos A. Gil (Espana), Mikhail Sulghin, (URSS), supervisor de vuelos. y el campeon mundial de vuelo acrobatico durante una charla. antes

El campeon de 1964 contribuira a que Espana ocupe un buen 4° puesto en 1966.

“José Luis Aresti” promocionando con
su entusiasmo y entrega esta bella
modalidad de vuelo.

Con el transcurrir de los anos y
por razones bien diferentes, los dos
primeros nos han dejado definitiva-
mente, en tanto que Aldés se ha
convertido en Jefe del Equipo Nacio-
nal de Acrobacia y bajo su direccion

ke

contintan formandose nuevas gene-
raciones de pilotos acrdbatas que,
con su juventud e ilusion, surcan los
cielos, llevando los colores de nues-
tro pais en todas aquellas competi-
ciones donde la acrobacia aérea
seguira siendo ademas de bello depor-
te, una de las mas sobresalientes
modalidades del vuelo. B

de dar comienzo el Campeonato mundial de Vuelo Acrobético en el aeropuerto de Touchino.
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El Paracaidismo
Militar en el
\ Ejército del Aire

Primer Escuadron de Paracaidistas del E.A.

MANUEL CORRAL BACIERO

A fueron expuestos los antecedentes del Paracaidismo en Es-
paiia hasta la creacion de la Escuela Militar de Paracaidistas y
su posterior desarrollo en AEROPLANO Nam. 4. Intentare-
mos dar a conocer en este nimero de una forma condensada, cuanto
represento la 12 Bandera de Paracaidistas, primera unidad de comba-
te de esta modalidad que existio en nuestra nacion.




LOS PRIMERDS PASOS

a la, 0.M. de 18 de marzo de 1946 (B.0.A. ndm. 36), en la

gue se anunciaban vacantes, por concurso, de las siguientes
plazas: 1 de Comandante, tres de Capitanes, diez de Tenientes, cua-
tro de Brigadas y dieciocho de Sargento del Arma de Tropas de Avia-
cion para la 12 Bandera de la 12 Legion de Tropas de Aviacion que
debia constituirse en 1 Bandera de Paracaidistas.

Esta unidad, después de algunas vacilaciones, fué instalada en
septiembre de 1946 en los locales construidos en la Base Aérea de
Alcald de Henares para la Academia General del Aire, idea que se ha-
bia desechado al designar a la Base de San Javier como lugar para al-
bergar ese Centro Superior de ensefianza militar del Ejército del Aire.
Pero las edificaciones estaban sin terminar y resultaba muy dificil so-
portar las inclemencias meteorologicas: frio y lluvia, a pesar del es-
piritu y entusiasmo que derrochaban aquellos aspirantes a paracai-
distas.

En vista de que laidea de constituir una Bandera de Paracaidistas
resultaba dificil, el General Jefe de la Region Aérea Central emitio el
13 de enero de 1947 una orden muy dréstica en la que determinaba
que la 1? Bandera de la 1? Legion de Tropas de Aviacion pasaba a
constituirse en 1* Bandera de Paracaidistas como unidad indepen-
diente y concretaba que: en relacion aarmamento y equipo se le consi-
deraba preferente, debiendo encontrarse en todo momento dotada
al completo con las existencias de los Parques o retirandolo de otras
unidades; respecto a efectivos, se mantendria al completo en todo
momento, a cuyo efecto el jefe de la Bandera comunicaria al E.M. de
la Region Aérea Central, las necesidades de personal que pudieran
presentarse; material, locales, elementos de instruccion, deberian
considerarse de maxima urgencia.

_Tras esta orden, la Bandera, ante la situacion desesperada de
las instalaciones, recibio la de trasladarse el 10 de marzo de ese mis-
mo aio al edificio de la Escuela de Ingenieros Aeronduticos en Cua-
tro Vientos (hoy Escuela de Transmisiones). .

Por OM. de 2 de septiembre de 1947 se destinaba a los 174
hombres que formaban el embrion de la 12 Bandera de Paracaidistas
a la Escuela Militar de Paracaidistas, con la finalidad de realizar el
curso que les acreditase como tales “paracas”. El curso se inicid, co-
mo es natural, con gran euforia que a medida que transcurria el tiem-
po iba descendiendo, porgue se carecia de paracaidas y de aviones. A
titulo anecdotico recardaremos que por fin se realizd el primer lan-
zamiento el 23 de enero de 1948, ya relatado en AEROPLANO
Nam. 4. El curso finalizd el 10 de abril con la entrega de titulos de
“Cazador Paracaidista” y la unidad regresd a sus instalaciones de la
Base Aérea de Alcald de Henares, al mando del Capitan Javier Alarios
Saubot,

El 20 de abril dio comienzo en el Aerodromo Militar de Alcan-
tarilla el 2° curso al que concurrieron 18 oficiales y 145 soldados.
Entre los oficiales se encontraba el Capitdn Mariano Gémez Mufioz,
que, ascendido a Comandante (0.M. 30 de julio 1948; B.0.A. ndm.
83), se hizo cargo del mando de la Bandera, una vez recibido el titulo
de Cazador Paracaidista el 1 de agosto de 1948.

En los cursos posteriores se fue nutriendo la unidad, hasta lle-
gar a completar la plantilla total de 444 hombres, con tropa proce-
dente del voluntariado especial paracaidista y con clase de tropa pro-
cedente de otras unidades del Ejército del Aire.

P ARA situar la iniciacion de esta Unidad hay que remontarse

_{

La camaraderia mas profunda y el mziximcﬁ
espiritu de cuerpo, debe reinar en las tropas
paracaidistas; de la union y el companerismo
nace la fuerza y del espiritu de cuerpo el
genio para arrastrar alegres y optimistas los

riesgos y penalidades de la batalla. (De las
“Consignas Paracaidistas”). (_

El Paracaidista ejemplar es el hombre senci-
llo, sobrio, alegre y buen camarada, fuerte de
cuerpo y espiritu y deseoso de destacar por

ser el mejor en el servicio de la Patria. (De las
“Consignas Paracaidistas”).

ACTIVIDAD EN LA BANDERA

nes de Alcala de Henares, aunque no completas puesto que

faltaba mucho y pasaron muchos afios disponiendo una plaza
de armas que era un auténtico barrizal, se procedio a dar a la Bande-
ra un plan de instruccion lo mds especializado posible, dentro de los
medios disponibles, para conseguir que llegara a ser la Gnica unidad
terrestre apta para el combate en el Ejército del Aire.

Ahora bien, el soporte del plan de instruccion del que hablare-
mos més adelante, era el horario; es decir la programacion de la acti-
vidad diaria de la Bandera. Empezaremos por aclarar como estaba es-
tablecida esta actividad segin los dias. Los lunes, miércoles y jueves
eran dias dedicados a instruccion; se iniciaba la actividad con orden
cerrado por sucesivas unidades, desde peloton hasta llegar a Escuadri-
lla, para pasar —mas adelante— al orden abierto. Después venia el pa-
so de la pista de obstaculos —la famosa “‘pista Pérez”, bien reforza-
da— que se efectuaba reiterativamente hasta conseguir que cada para-
caidista sobrepasase la pista en el menor tiempo posible. Seguia en el
horario —en forma general, puesto que con el transcurso de los afios
se fueron introduciendo modificaciones que la experiencia aconseja-
ba— la instruccion paracaidista, con una serie de aparatos —de mayor
complejidad— que era preciso superar satisfactoriamente para que los
paracaidistas se afianzaran cada vez mas en la salida del avion, des-
censo, enrrollamientos, vela romana, llegada a tierra, manejo del pa-
racaidas y los temibles drrastres. La dltima hora de la mafiana se ce-
rraba con gimnasia y deportes, antes de la ducha y la comida.

Los martes y viernes eran los dias designados para el lanza-
miento de una Escuadrilla, la que le correspondia y previamente fi-
guraba en la orden del dia. La Escuadrilla que estaba de imaginaria
era la encargada de realizar los servicios propios de lanzamiento: revi-
sion de equipos de personal para lanzamiento, colocacion de protec-
tores en los aviones; jefe de salto, en cada patrulla, jefe de pista con
colocadores de paneles, encargados de |os anemometros y otros co-
metidos.

La Escuadrilla designada para lanzamiento se encargaba de pre-
parar un tema de un supuesto tactico, inicialmente de peloton, que
debian realizar todos los pelotones de las distintas unidades, que
posteriormente se incrementaba a Seccion, después a Escuadrilla y
Escuadrilla reforzada, cerrandose el cielo con unas maniobras en las
que intervenia toda la Bandera.

Es preciso hacer un pequefio inciso. Las instalaciones de la 12
Bandera estaban situadas como a 1 km. 6 1,5 kms. en ascenso de la
zona de aparcamiento de aviones. Era preciso trasladarse hasta ese lu-
gar —en muchas ocasiones cargando con los dos paracaidas (espalda y
pecho)— y una vez en la zona se requeria, desde septiembre de 1955,
esperar que llegaran los aviones de la Base Aérea de Getafe y desde
1962 de la de Los Llanos, con la consiguiente espera que en muchas
acasiones finalizaba con la llamada telefanica comunicando que no
podian salir por exigencias meteoroldgicas o anunciaban que necesi-
dades operativas obligaban a enviar los aviones a cumplir otras misio-
nes, por lo que las posibilidades de salto fueron siempre muy inferio-
res a las de la Escuela. Se recogian todos los bartulos y se regresaba a
la Bandera a adaptarse al horario de lunes, miércoles y jueves. Eran
terribles esos dias que los paracaidistas con cierta chunga calificaban
de haber realizado un “salto moral”.

Los sabados, por la manana se dedicaban a tiro. La 12 Bandera
se trasladaba al cercano campo del Val, donde a la arilla del rio He-

U.NA vez incorporada la Bandera a sus remozadas instalacio-
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nares se colocaban los blancos para que los rebotes fuesen a parar en
el espalddn de la otra orilla del rio. Alli se realizaba tiro con mosque-
ton, pistola, subfusil, fusil ametrallador, mortero, lanzamiento de
granadas, cargas de demolicion en las diversas modalidades. Ademds
de la correspondiente cartilla de tirador que se llevaba a cada paracai-
dista, se efectuaba una escrupulosa seleccion de los paracaidistas que
debian tomar parte en las competiciones regionales y nacionales de
patrullas militares de tiro.

Otros sabados, al objeto de regular el consumo de municion, se
alternaba la practica de tiro con una marcha, naturalmente con todo
el equipo completo. En la marcha, de acuerdo con un plan estudia-
do, se aprovechaba para efectuar ejercicios de golpe de mano, con
destrucciones mediante explosivos.

Pero la 12 Bandera de Paracaidistas dispuso a lo largo de su
existencia de una intensa actividad ajena a la programacion diaria
que permitia romper la monotonia de la vida de guarnicion rutina-
ria: maniobras especiales, festivales, campeonatos, etc. donde cada
paracaidista se multiplicaba por un nimero indefinido de personas
para atender a todas las necesidades. En cuanto se iniciaba una de es-
tas actividades, paradodjicamente, alin exigiendo mas a los “‘paracai-
distas”, automaticamente cesaban las infracciones disciplinarias asi
como las solicitudes de permiso, o cualquier escagueo ante la eviden-
cia de algo que habia de hacerse y ademas bien.

Las tardes se dedicaban a las clases tedricas, desarrolladas a ba-
se del libro VENCER de Moron |zquierdo y del que cada paracaidis-
ta disponia de su correspondiente ejemplar. Finalizaba la jornada
con revista de policia, lectura de la orden del dia, arriado de bandera
y “paseo de la tropa”. Después cena, lista de retreta y silencio.

EL PLAN DE INSTRUCCION

Al crearse la 1' Bandera de Paracaidistas del Ejército del Aire se . T : - o o e
propusieron varios modelos de equipos de lanzamiento; entre ellos compés de la distribucion del horario, segiin la actividad diaria,

el que muestra la fotogralia. que no llego a prosperar. se seguia un riguroso plan de instruccion anual muy meticu-
loso y apropiado a este tipo de unidades.

El plan se dividia en dos ciclos gue correspondian cada uno a
los de cada afio de los dos que los paracaidistas tenian como compro-
miso de su voluntariado. Cada afio finalizaba el plan coincidiendo
con el curso de paracaidistas que se licenciaba con unas competicio-
nes que abarcaban el conjunto de instruccion militar y deportiva de-
sarrollado a lo largo de la totalidad del tiempo de permanencia en la
Bandera.

Pero éen qué consistia la parte militar del plan de instruccion?
En realidad se trataba de demostrar practicamente todos los conoci-
mientos adquiridos en las clases tedricas y ensefianzas practicas. Para
esta conceptuacion la unidad basica era el peloton, por ser la unidad
que era transportada en un solo avidn —inicialmente los CASA-352,
(Junkers Ju 52)— y ser, al mismo tiempo, la unidad minima para
mantener el espiritu de iniciativa, audacia y eficacia de cada compo-
nente bajo el mando del Suboficial jefe del peloton que se reflejaba
directamente en los resultados de la competicion, lo cual estimulaba
a cada paracaidista a que se esforzase por obtener una elevada pun-
tuacion, de la que cada uno se sentia responsable de una parte im-
portante.

Las pruebas cubrian una amplia variedad que iban desde el lan-
zamiento desde el avion —puntuandose el menor tiempo de salida,
rapidez en la concentracion y densidad en la toma de tierra— pasan-
do por conocimientos sobre el terreno de topografia; destrucciones;
tiro de subfusil, pistola y fusil ametrallador; paso de obstéaculos; ma-
nejo de medios de transmisiones; instruccion en orden abierto y ce-
rrado; hasta el estado de policia, todo lo cual revestia caracter de
competicion.

En el aspecto deportivo desembocaban en unas competiciones
entre Escuadrillas con pruebas de lanzamiento de disco, martillo y
peso; salto de longitud y altura; carreras de 100 m., 1.500 m.y 4 x
100 m. relevos; tabla de gimnasia, partidos de balonmano, balénvo-

Modelo del equipo de lanzamiento de la década de los aiios I ’ g 252 + s
sesenta. Puede observarse el correaje de lona y el macuto con la manta ea y futbol. En estas competiciones participaban también Oficiales

debajo del paracaidas de pecho. y Suboficiales de las respectivas Escuadrillas poniendo en evidencia
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Nadie es pequeno en el servicio de la Patria; por poco importante que parezca la mision propia,
de su cumplimiento nacen los éxitos parciales y de éstos el triunfo de las grandes empresas. A
veces el éxito de una gran operacion, depende.ra de que un paracaidista cumpla su mision

exactamente. (De las “Consignas Paracaidistas”).

una noble rivalidad por conquistar el campeonato, aunque esta parti-
cipacion solamente se hiciera en alguna de las pruebas.

La union de los resultados de las competiciones militares y de-
portivas determinaban la Escuadrilla vencedora absoluta de la com-
peticion.

Los primeros ejercicios finales del Plan de Instruccidn que se
celebraron en la 12 Bandera de Paracaidistas tuvieron lugar el 4 de ju-
lio de 1949 en las que tomd parte una Seccion al mando de un Capi-
tan de las fuerzas atacantes, como tales paracaidistas, y otras dos
Secciones, al mando de otros dos Capitanes, constituyendo la defen-
sa movil del Sector Aéreo.

Alguno de esos desfiles —como el de 1952— se efectud portan-
do, ademés del armamento, el equipo completo de lanzamiento, que
alcanzaba los 25 kg. de peso y se realizd un puente aéreo Alcalé de
Henares-Getafe para la fase de preparacion.

El Capitan Antonio Linares habia disefiado un guidn para la
12 Bandera de Paracaidistas, que los paracaidistas se encargaron de
convertir en realidad. En el desfile de la Victoria de 1948, ya confec-
cionado el guidn, se pretendid que tomara parte, pero carecia del re-
conocimiento oficial, asi que la Bandera fue al lugar destinado de la
parada sin el guion; se esperd pacientemente a que se pasase la revis-
ta y cuando se inici6 el desfile, un cabo paracaidista que esperaba

En los ainos cincuenta todavia se utilizaba la chichonera, el entrebuzo y el correaje de cuero.

DESFILES MILITARES

Desfile del 1° de abril de 1947 —cuando el personal ain no

habia realizado el correspondiente curso— durante los diecio-

cho afos de existencia no dejé de tomar parte en ninguno de éstos,

asi como en otros muchos, tanto de caracter nacional, con asistencia
de Jefes de Estado extranjeros, como locales.

En fin, la participacion en ese primer desfile, fue la oportuni-

dad de que dispuso la Bandera para hacer su presentacion ante el pd-
blico, siendo acogida con gran entusiasmo.

D ESDE la participacion de la 12 Bandera de Paracaidistas en el

dos manzanas mds abajo del lugar de la parada con el guion cuidado-
samente plegado, se incorpord al desfile con el guion desplegado al
viento. La anécdota se repitid cuantas veces se negaba el reconoci-
miento oficial a participar el guidn.

Mientras discurrian los primeros afios de la vida de la Bandera
—12 Bandera de Paracaidistas— cambi6 su denominacién por “Primer
Escuadron de Paracaidistas”, segiin orden de abril de 1953. Con su-
ma obediencia por parte de sus componentes fue aceptado el cam-
bio, y asi figuraria en los escritos oficiales, pero en los intimos senti-
mientos y en el argot paracaidista continud siendo “la Bandera”, sin
numeracion, no hacia falta identificacion porque fue la (nica.

El alardear de algo, es sintoma de carecer de lo que se presume. la estimacion del mérito pro-
pio viene de los demas y no del propio juicio. El bravucén es esforzado en palabras, pero el
Paracaidista debe serlo en hechos y de éstos deduciran su valia los que le rodean. (De las “Consig-

nas Paracaidistas”).
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W"z{ll Caballo noble de pura sangre, la espu;ak‘
no le deprime, sino que le empuja hacia la
meta. Al paracaidista, hombre de viriles vir-
tudes, las dificultades no le aplanan, sino
que le dan coraje para conseguir cueste lo

%r:e cueste, lo ordenado por sus Jefes. (De las
lmlig!ml Paracaidistas”). (_

PARTICIPACION EN IFNI DEL ESCUADRON
(Diciembre 1957-Marzo 1958)

al menos nunca fue declarada y, por tanto, debe hablarse mas

de “campafia” en la que intervinieron unidades militares es-
pafiolas, hasta que el territorio fue cedido al Reino de Marruecos por
el tratado de Fez del 4 de enero de 1969,

Después de la firma de la declaracién conjunta entre el Gobier-
no espaiiol con el Rey Mohamed V, reconociendo la independencia
de Marruecos, 1fni quedd bajo la soberania espafiola y llego a tener
estatuto de provincia, como el Sahara y Gufnea Ecuatorial.

Tras la independencia surgi6 la actividad de bandas armadas
acosando a las fuerzas espafolas, buscando la anexién de Ifni a la

I A guerra de Ifni fue una guerra que parece no haber existido,

monarquia alauita, apoyadas desde territorio marroguf. A finales de-

noviembre de 1957 el Gobierno espafiol, después de importantes y
constantes escaramuzas, decidio reforzar la guarnicion enviando uni-
dades peninsulares.

Antes de dejar constancia de la intervencion del Escuadrén en
base a una historia elaborada por mediacion de su Memoria y de da-
tos aportados por protagonistas de los dos saltos de guerra efectua-
dos por la unidad, recojo como preambulo algunos aspectos que re-
vistio la participacion de la Unidad al citadoteatro de operaciones.

Se habian incorporado ya a Ifni fuerzas paracaidistas del Ejér-
cito de Tierra y se hizo necesaria la intervencion del Teniente Coro-
nel Gémez Mufioz, jefe del Escuadran, ante el alto mando del Ejérci-
to del Aire para hacerle ver que la existencia del Escuadron se justifi-
caba en su utilizacion en situaciones como la que se presentabay que
|la veterania de la Unidad en Espaiia merecia su empleo prioritario en
combate. Se logro asf, a las muy pocas horas, la orden de incorpora-
cion a Ifni, y fue casi milagroso ver como la dotacién de equipo mili-
tar y armamento que se venia reclamando con insistencia y pocos re-
sultados desde hacia afios, de acuerdo con lo fijado en la Orden de su
creacion, fue enviado masivamente en la tarde anterior a la marcha,
acumulandose los empaques sin abrir en el patio del acuartelamiento
en el momento en que el personal se aprestaba para la partida.

También ocurrié que, al ser colocado el Escuadron, al incorpo-
rarse a Ifni, a las rdenes directas del General Gobernador del Africa
Occidental Espafiola y Jefe de la zona de operaciones, y no a las de
la autoridad militar aerondutica, establecida en las Islas Canarias, el
Escuadron se encontr6 en las primeras semanas desasistido del apoyo
logistico de la Zona Aérea, dandose situaciones muy precarias en las
que incluso hubieron de abastecerse de viveres por medio de encar-
gos efectuados, en forma extraoficial, a algunas tripulaciones y avio-
nes de ““Iberia” movilizados para el enlace con Canarias.

El dia 6 de diciembre de 1957, a las 11 horas de la mafiana, se
recibe Orden de disponer el Escuadron para emprender la marcha,

Paracaidista: el valor de nuestra Escuadrilla
no se ha de medir por el nimero de los que
somos, sino por el de los valientes que hay

detrds de nuestras armas. (De las “Consignas
Paracaidistas”).
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esa misma noche, con destino a |fni. A las 5 de la madrugada del dia
7, se salio de Aloald en camiones para Getafe, en donde se despegaba
en los aviones del Ala de Transporte y otros movilizados de Iberia y
Aviaco, a las 8 de la mafiana, para llegar en la tarde del mismo dia a
las 15:15 (locales) a Sidi-lfni. EI Escuadron fue alojado en una escue-
la junto al aerodromo, quedando a las drdenes directas del Excmo.
Sr. General Gobernador del Africa Occidental Espaiiola (AOE). En la
noche de este mismo dia, se recibieron las primeras drdenes de Ope-
raciones.

Para que el lector pueda situarse le remitimos al croguis del te-
rritorio de Ifni, que mas adelante reproducimaos, ilustrandolo con la
leyenda de la 1.G. 357-15 del Estado Mayor Central del Ejército de
Tierra que estructuraba el sistema defensivo de Sidi-Ifni en dos zo-
nas: la zona de defensa inmediata y la zona de defensa exterior.

La primera, de defensa inmediata, tenfa la mision de defender
a toda costa las posiciones, definidas por los centros de resistencia
“A" y “B". Desde el centro de resistencia “A" se defendia la plaza
por el N., apoyandose en la cota de EL GURRAN vy desde el ““B" ce-
rraban los accesos porel E. y S., aprovechando las elevaciones de EL
CORAIMA y BULAALAM.

La zona de defensa exterior tenia la mision de resistir a toda
costa y de repliegue a la zona de defensa inmediata, a la orden del
Gobernador General del Africa Occidental Espaiiola, caso que fuese
preciso. Esta zona estaba constituida por los centros de resistencia
“C”, “D" y “E" y un puesto de apoyo: “F". El centro de resistencia
“C" reforzaba por el S. al “A” con los puntos fuertes de AJAIAX,
LARUIA, EL BUSGADIR, LA CONICA —que era la cota y posicion

J -

Tu vida es tu gran riqueza y dispones ente-
ramente de ella. Tu orgullo sera estar siem-
pre dispuesto a entregarla al servicio de Ila
Patria, con el convencimiento de que si llegas
a perderla, habras dado algo que no tiene
precio, y que solamente los hombres que lo

son de verdad pueden- hacerlo. (De las “Consignas
Paracaidistas”).

. -

mas avanzada por el S. del dispositivo defensivo—, cerrando el cami-
no por la costa hacia Sidi-1fni. EI “D"" defendia los accesos del “C"" y
del “B". El punto de apoyo “F"’ tenia igual funcidn que el centro de
resistencia “C” con relacion a las penetraciones por el N. a lo largo
de la costa, apoydndose en EL BUY ARIFEN.

Inicialmente se le encargd a la 12 Escuadrilla, bajo el mando
del Capitén José Pérez Ramos, relevar a otras de Paracaidistas del
E.T. en el pico de Busgadir. A la 2* Escuadrilla, Capitan Celso Dfaz
Pérez, se le designo la seguridad y defensa de los puntos sensibles de
la plaza de Sidi-Ifni y del campo de aviacion, relevando al Grupo de
Artilleria y Grupo de Tiradores de Ifni nam. 1. La 3? Escuadrilla,
Capitan Javier Gefall Gorostegui, —salvo la 32 seccion, al mando del
Teniente Manuel Cabeza Martinez que quedd en el acuartelamiento
del Puesto de Mando— tuvo que escoltar un convoy hasta Air-Buhus
con objeto de incarporar un pelotén-de legionarios del VI Tercio a
su unidad, establecida en la cota 646 y que el dia anterior no habia
podido llegar a su destino. Al mismo tiempo se debia entregar una
radio de campafia a dicha unidad, asi como medicinas y camillas pa-
ra recoger heridos y muertos para trasladarlos a Sidi-1fni. También
debian informarse del paradero de una Seccién desaparecida, del Re-
gimiento de Soria, mandada por un Teniente de Zapadores, que ha-
bia ido a arreglar carreteras. Regresd el convoy a Sidi-lfni transpor-
tanto 14 muertos, 22 heridos y 2 prisioneros recogidos en Air-Bu-
hus, asi como 1 muerto y 1 herido recogidos en Air-Brahin. Esta Es-
cuadrilla una vez cumplimentada esta mision recibid la orden —refor-
zada con su 3 Seccion— de apoyar en el punto de Id-Nocus el replie-
gue a Sidi-Ifni de la columna del Teniente Coronel Crespo, Jefe de la




Desfilando con traje de lanzamiento y boina negra que lue concedida al Escuadron después de participar en la Campana de Ifni (1957 -58).

Agrupacion de Banderas Paracai-
distas del Ejército de Tierra, pro-
cedente de Tagragra. Se cumplio
lo ordenado, sin novedad, estan-
do de regreso a las 08:30 horas
del dia 9. El Puesto de Mando
del Escuadron fue establecido en
la factoria del ““Sahara”, guarne-
cido por una Seccion de la Plana
Mayor. El dia 18 de diciembre se
ordend el relevo de la 13 Escua-
drilla, en el Busgadir, por la 22
Escuadrilla, la encargada de la se-
guridad y defensa de la plaza de
Sidi-Ifni. El 28 se ordenad el rele-
vo de la 22 Escuadrilla por la 32
y el 3 de enero de 1958, la supe-
rioridad ardend el cese de la vigi-
lancia en el aerodromo y plaza
de Sidi-Ifni para reunir al Escua-
dran en su Puesto de Mando.

Se recibid el dia 4 de ene-
ro la orden “Operacion Bande-
ras” de que una Escuadrilla re-
forzada con una Seccion de la
Plana Mayor aerotransportada
ocupase, organizase y defendiese
el dia 9 ala horaZ —hasta su re-
levo— la cota 348 del Alat Ida
Usugun, apoyar la base de parti-
da de la VI Bandera de la Legion
y proteger la accidn, neutralizan-
do y rechazando el adversario
procedente del E. La Seccidn de
la Plana Mayor, ademas de las
misiones encomendadas anterior-

Al I°" Escuadron de Paracaidistas /¢ cupo el honor ¢ portar el

Estandarte de Ia 1" Region Aérea en bastantes desliles, al ser sus
Tenientes los mas antiguos.

> -

No es la vida del paracaidista camino de
regalo y deleite, encierra grandes penalida-
des, trabajos y sacrificios, pero gloria tam-
bién, que como las cosas, surge entre las
espinas. No olvidar que ese sufrir y vencer es
hoy la escuela del triunfo y manana el
camino del futuro. (De las “Consignas Paracaidistas”).

L -

mente, tenia la de proteccion de
un convoy de vehiculos en su re-
greso a Sidi-Ifni. Pero la opera-
cion tuvo que suspenderse debi-
do a las malas condiciones at-
mosféricas.

El dia 22, el jefe de la Re-
serva de Sidi-lIfni, en virtud de
ordenes del Mando de las Fuer-
zas Militares de la Provincia, se-
nala al Escuadron la mision de
conduccion y proteccion de un
convoy de viveres y municiones
al punto de apoyo (Buyarife).

El dia 23 de enero, a pesar
de lascircunstancias, se celebro el
X Aniversario del primer lanza-
miento en paracaidas en Espania
oficiandose una misa porel Cape-
Ilan del Escuadron en el Acuarte-
lamiento del Puesto de Mando y
se obsequio a las autoridades de
laPlazaconunvino de honor.

El Primer Escuadron de
Paracaidistas quedo en alerta pa-
ra su transporte a El Aaiun (Sa-
hara) el 27 de enero, al haber pa-
sado a depender el Escuadron
como reserva del Capitan Gene-
ral de Canarias, y Africa Occiden-
tal Espaniola, alas ordenes del Ge-
neral Gobernador del Sahara.

El 1 de febrero parte en
vuelo el Escuadron para El Aaiun,
quedando a las ordenes del Ge-
neral Gobernador del Sahara.
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Paracaidista: la disciplina no encierra mérito cuando la condi¢ién del mando nos es grata y
llevadera; solo reviste su verdadero valor cuando el pensamiento aconseja lo contrario de lo que
se nos manda, y €l corazon pugna por levantarse en intima rebeldia. (De las “Consignas Paracaidistas”).

Paracaidista: por la calle vé con paso decidido, mirando alto y con orgullo, que tu porte y
mirada, tanto como tu emblema, vayan diciendo a todos quien €eres. (De las “Consignas Paracaidistas”). -
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Paracaidista: todos los hombres que pasan a tu lado pueden ser valientes, ti demuestra que lo
€IES. (De las “Consignas Paracaidistas”).

~

El paracaidista requiere mds instruccién que cualquier otro soldado pues por su forma de
combatir tendra que manejar material muy diverso y ademas puede verse elevado a la jefatura
de sus companeros o encontrarse en ocasiones aislado, en cuyo caso habra de serlo todo a un

tiempo: Jefe y Soldado. (De las “Consignas Paracaidistas”). -
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Diversas actividades del 1" Escuadron de Paracaidistas del Ejército del Aire en la Campana de Ifni (1957-58) que van desde la misa de campana
a la vida de acantonamiento.
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La victoria no se entrega a los soldados que
solo saben desfilar apuestos y gallardos o
vestir vistosos uniformes. Unicamente Ilo
logra aquel bravo soldado que aunque esté
descalzo, hambriento y cansado, tiene arrojo

para empunar las armas y atacar al enemigo.
(De las “Consignas Paracaidistas”).

A -
> -

Debes considerar que eres “Cazador Paracai-
dista”. Es decir, que al acabar tu actuacion
como “Paracaidista” comienza la de “Caza-
dor” que es tanto como ser soldado selecto,
especializado y escogido. El descenso en

paracaidas es un medio y no un fin. (De las
L{Consignas Paracaidistas").

La situacion prosigue y por eso se ordena que una Escuadrilla
(la 22) se ponga a disposicion del Jefe de Defensa de El Aaiun, en-
trando en posicion la tarde del dia 2 de febrero, relevando ala |V
Bandera de la Legion, el mismo dia que se recibid la orden. El resto
del Escuadran paso a las ordenes inmediatas del General Gobernador
del Sahara.

SALTO EN SMARA

union del Capitan jefe de la 22 Escuadrilla, partio el dia 5 de

febrero para Fort-Trinquet al objeto de mantener con el man-
do de las fuerzas francesas conversaciones sobre futuras operaciones
aerotransportadas. Se coordind con el General Bourgond, jefe de la
Calumna francesa con la que se desarrollaria la mision en la region
de Smara. Al dia siguiente, el Teniente Coronel Gomez Mufioz efec-
tud un vuelo de reconocimiento de zonas de lanzamiento en la re-
gion de Smara y cruce de pistas al W. de Anech. Al regresar a El
Aaiun, en las proximidades de Edchera, el avidn, tras efectuar varios

E L Teniente Caronel Gomez Mufoz, jefe del Escuadron, en

Aviones de transporte franceses Nord-Atlas 2.501 desde donde se lanzo la 2 Escuadrilla del 1Y Escuadron de Paracaidistas del Ejercito del Aire, el

dia 10 de febrero de 1958 sobre Smara.

» -
Los resultados del fuego dependen mas de Ila
voluntad de tirar bien, que del niimero de
proyectiles lanzados; solo el tiro exacto da
cuenta al enemigo. Ademas, por la escasez de
su dotacion, la municion debe ser mirada
como un tesoro por el paracaidista. Disparar
por disparar es sintoma de cobardia, y el

cobarde no merece el titulo de Paracaidista.
(De las “Consignas Paracaidistas"”).
N _ B

Cualquiera que sea la situacion en que te
encuentres, no titubees jamas, la duda puede
causar la muerte, una rapida decision podra
salvar tu vida, y también quizds las de tus
COMpAaneros. (De las “Consignas Paracaidistas”).

R r
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ametrallamientos en vuelos rasantes, recibid varios impactos de ar-
mas automaticas, alguno de cuyos proyectiles guedd alojado en el
asiento del prapio Teniente Coronel.

La 22 Escuadrilla parte de El Aaiun el dia 8 de febrero, en cin-
co aviones DC-3 con destino a Fort-Trinquet, donde reciben de las
fuerzas paracaidistas francesas las instrucciones necesarias para el lan-
zamiento desde aviones de transporte franceses Nord-Atlas 2.501 y
con paracaidas franceses EFA PT-660, de 12 cuerdas, medios total-
mente nuevos para la tropa paracaidista espaiiola. El dia 10, la 22 Es-
cuadrilla realiza un lanzamiento de combate sobre el territorio ene-
migo ‘de Smara, desde 4 aviones Nord-Atlas con proteccion de escua-
drillas de T-6 y B-27 franceses en una operacion combinada con las
fuerzas francesas que operan por tierra. El capitan Celso Diaz Pérez,
jefe de la 2% Escuadrilla, sufrid una lesion en el lanzamiento, hacién-
dose cargo del mando accidental el Teniente Eladio Mufioz Martin
Esperanza ocupando los objetivos asignados e izando el pabellon na-
cional en el fuerte de Smara. Permanecio la Escuadrilla una semana
en Smara, donde quedd la XII| Bandera de la Legion y durante ese
tiempo, entre otras misiones, protegieron el traslado de una unidad
francesa de la Legion, compuesta por senegaleses.



Las pérdidas en el combate son proporcionalés al tiempo en que se permanece sometido a los
efectos del fuego enemigo. Vuestro propio fuego reducira la eficacia y densidad del contrario,
en tanto que la rapidez en el ataque disminuira el tiempo durante el que sois blancos para los

golpes del adversario. Unas gotas de sudor ahorrardn litros de sangre. (De las “Consignas
Paracaidistas”).

El dia 14, el Teniente Mufioz Martin Esperanza recibi6 del Co-
ronel Vidal, jefe de las fuerzas francesas que operaron por tierra, la
informacion de que se esperaba un ataque al amanecer del dia 15, de
unos 300 hombres. Se establecit la defensa de acuerdo con los sene-
galeses, concretandose que la 22 Seccion defendiese el fuerte de Sma-
ra, la 3% Seccion el aerofaro y equipo de radio, mientras que la 12
Seccion se constituy6 en reserva movil. Por fin, el dia 16 recibe or-
den de incorporarse al dia siguiente al grueso de la Agrupacion “A”,
en Luectc Elmedlia, saliendo en direccion a El Aaiun.

LANZAMIENTO EN HAGUNIA

200 m. de altura, perteneciente a la operaci6n paracaidista

“Morabito”, que formaba parte de la llamada “Coralito” para
el conjunto de fuerzas de los Ejércitos de Tierra y Aire que interve-
nian. El mando de las fuerzas paracaidistas lo ostentd el Teniente
Coronel Gomez Mufioz, jefe del Escuadrén, con unos efectivos de
133 paracaidistas.

Se ocuparon los objetivos indicados, regresando en la madru-
gada del dia 19, a través de terreno enemigo, a El Aaiun, con una
columna motarizada que transportd los efectivos y material del Es-
cuadron,

Fuerzas del Primer Escuadron de Paracaidistas, bajo el mando
del Teniente Coronel jefe, formo parte el dia 23 de una columna mo-
torizada junto con IV Bandera de la Legion, al objeto de realizar un
reconocimiento en Ray en Mansur y limpiar de enemigos los pozas y
dunas alli existentes, debiendo tomar contacto en la zona W. con la
Infanteria de Marina que en misién andloga partia de la playa. Se re-
gresd el mismo dia a El Aaiun.

E N la Hagunia se efectud un lanzamiento de combate, desde

EL REGRESO AL ACUARTELAMIENTO

iniciandose el transporte en avion por medio de un puente

aéreo a Canarias que culmind el dia 29. Desde Las Palmas de
Gran Canaria el Escuadron embarcd el dia 31 en una lancha de de-
sembarco LST-1, rumbo a La Carraca (Cadiz) donde llegd el dia 3 de
abril, prosiguiendo en tren el dia 4 en direccion al acuartelamiento
de Alcald de Henares, a donde se |legd a la una de la madrugada del 6
de abril, siendo recibido el Escuadrdn con todos los honores por el
General 2° jefe de la Region Aérea Central, el Coronel jefe de la B.A.
de Alcalé de Henares, autoridades civiles y pablico en general.

Ademas de las felicitaciones de diversas autoridades extensivas
al conjunto de Ifni y Sahara, de las que formaba parte el Escuadrén,
éste merecio las siguientes particulares:

La del Gobernador General del Africa Occidental Espafiola,
General Mariano Gomez Zamalloa, con motivo de la proteccion pres-
tada al convoy efectuado al punto de apoyo “F" en vanguardia (Bu-
yarife); del Gobernador General de la provincia del Sahara, General

£ L3z . . s . Los dias 22 y 23 de mayo de 1958, aviones [ranceses de (ransporte
José Héctor Vazquez con motivo de Ea_s ul’uma_s operaciones contra KordAting 3001 5o traatedarcens I Base Adrea e Aloals do T
las bandas rebeldes y por el valor, entusiasmo, disciplina y alto grado res realizando demostraciones de lanzamientos de personal y carga.

E L dia 26 se notificd que el Escuadron iba a ser repatriado,

El Paracaidista no se puede rendir jamas, por muy criticas que sean las circunstancias, ha de
estar siempre dispuesto a la heroicidad. que para €l serd una forma de servicio. Vencer o morir |
no solo debe ser su lema, sino su forma de actuar. (De las “Consignas Paracaidistas”). :
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Paracaidista: Si estas envuelto no importa, si
tus enemigos son mas no importa, si no tie-
nes municiones no importa. Acércate al
enemigo, saca tu cuchillo y ataca, ataca
siempre, sin que te importen los hombres ni
las armas. El General no importa, te dara la
victoria. (De las “Consignas Paracaidistas”).

AL r
de instruccion observados, asi mismo la misma autoridad, otra con
motivo del regreso a su punto de destino y por el compaortamiento,
instruccion y disciplina demostrados.

Desde que el Primer Escuadron de Paracaidistas saliese de su
acuartelamiento de la Base Aérea de Alcala de Henares el 6 de di-
ciembre de 1957 hasta su reincorporacion el 6 de abril de 1958, ha-
bian transcurrido tan solo cuatro meses. Cuatro meses vividos a la
maxima intensidad por cada uno de los miembros del Escuadran, pe-
ro quizas perdure con mayor énfasis en aguellos bisonos “paracas”
del curso que se encontraban en la Escuela de Paracaidistas y que
con tan solo cuatro lanzamientos se integraron al Escuadron. Ifni: la
posicidn del Busgadir, donde en la Navidad, los “paracas” montaron
un belén con las amorosas estampas que cada paracaidista llevaba en
su cartera donde colocaron un bello cielo, el cielo y las estrellas de la
noche africana.

(Quedaban los lesionados, los fallecidos y la vida que habia con-
vertido a cada miembro de la unidad en mas hombre, en mas respon-
sable de su propio hacer.

Pero la vida seguia y era preciso proseguir con la rutina diaria
del acuartelamiento, los horarios, el plan de instruccion, las competi-
ciones, las clases tedricas y la... incognita ante una variante de cual-
quier innovacion.

DISOLUCION DEL ESCUADRON

el Escuadrdn fuera del recinto del Acuartelamiento, la disolu-

cion del Primer Escuadrdn de Paracaidistas estaba muy proxi-
ma, no habia sido suficiente el entusiasmo ni la efectividad de una
obra donde la disciplina e instruccion quedaban garantizados en mdl-
tiples demostraciones. La existencia de la Brigada Paracaidista del
Ejército de Tierra y la poca efectividad en el reclutamiento de los in-
gresos especiales como paracaidistas en el Ejército del Aire fueron
puntos mas que suficientes para que el mando tomase esa drastica
decision.

Por 0.M. 545/65 de 12 de marzo (B.0.A. nim. 31) cesaba co-
mo jefe del Primer Escuadron de Paracaidistas, el Teniente Coronel
Mariano Gadmez Munoz, siendo nombrado con caracter forzoso jefe
del Servicio de Mecanizacion del Ministerio del Aire, en plaza de su-
perior categoria, ya que estaba praximo su ascenso a Coronel. Se
anunciaba la vacante de Teniente Coronel jefe del Primer Escuadron
Paracaidista, sin que se presentasen solicitudes (otro hito que ayuda
para la disolucion) y se declara desierta. Finalmente, la orden més di-
ficil de cumplir, la comunicada de 9 de septiembre de 1965, por la
que queda disuelto el Primer Escuadron de Paracaidistas, creando, en
su lugar, la “Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas” que se instalara
en la Base Aérea de Alcantarilla.

Las consecuencias seran irreversibles y la 12 Bandera —Primer
Escuadron de Paracaidistas— quedara para la historia, como ya es his-
toria aquella consigna del Libro de Consignas Paracaidistas que de-
cia: “Paracaidista: Es posible que tu sacrificio en el campo de batalla
quede ignorado para los hombres, pero para Dios ningiin héroe es
andnimo”, como no queremos que lo sean los trece paracaidistas cai-
dos en acto de servicio, por diversas causas: nueve en tierra y cuatro
en los dos accidentes aéreos gue sufrid la unidad.

Uno, el 29 de septiembre de 1950, cuando de los tres aviones

s IN embargo, a pesar de la notable proyeccion conseguida por
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Junkers Ju-52, el T-2-124 se perdié entre las nubes. A punto de es-
trellarse en Galapagos (Guadalajara) pudieron saltar bajo el mando
del Capitan Linares Mohedano casi todos los componentes de la pa-
trulla menos dos, asi, como tres miembros de |a tripulacion, murien-
do todos ellos en el accidente.

Y el otro, en una demostracion en la Base Aérea de Alcalé de
Henares, el 14 de marzo de 1952, se rompieron simultaneamente los
cables estaticos de dos aviones, bajando en caida libre seis paracaidis-
tas, de los cuales cuatro abrieron a tiempo el paracaidas de emergen-
cia, mientras que otros dos fallecieron.

DEBER Y DISCIPLINA

Inevitable tributo al destino. La Unidad estuvo siempre im-
pregnada por un fundamental sentido del rigor en el deber y la disci-
plina.

En todas las conversaciones que hemos mantenido, para reali-
zar este reportaje, con antiguos componentes de la Bandera y del Es-
cuadron, han destacado el espiritu castrense y profesionalidad con
que fue regida por Don Mariano”, (como asi era reconocido por sus
oficiales y suboficiales con bastantes afios de servicio en la unidad),
su jefe, riguroso y exigente hasta el [imite. El ahora General de Divi-
sion, en situacion de reserva, D. Mariano Gamez Mufioz supo mante-
ner una alta moral militar y un gran nivel técnico profesional, atin a
costa de medidas no agradables, como nos recordaba cuando fueron
sometidos a Consejo de Guerra a las primeros paracaidistas de la Uni-
dad que se negaron a saltar, cortando de raiz estos “rehuses”, que en
otras Unidades paracaidistas llegaron a ser, aunque excepcionales, un
fenomeno usual.

Asimismo, es de destacar, que a pesar de las mas de 58.000 sal-
tos efectuados, ninguna baja fatal se produjo por culpa del mal uso o
funcionamiento defectuoso de los paracaidas, gracias a la estricta dis-
ciplina en la instruccion para el uso, manejo y mantenimiento del
material con lo que también se logré reducir el fndice de lesiones a
menos de 7 por cada mil saltos.

Muestra tamhbién del estilo dado a su Unidad estd en las Memo-
rias Anuales que hemos podido consultar, resumen sintetizado y va-
lioso de una época dificil en la que todo estaba por hacer y todo se
fue haciendo, sin recibir demasiadas ayudas exteriores.

Desde los correajes del personal y empaques del armamento y
de los abastecimientos, disefiados en la Unidad y confeccionados por
un guarnicionero propio, hasta las normas para la ejecucion de los
saltos, de la instruccion, de las competiciones, de los lanzamientos de
material, etc. y la redaccian de unas consignas como guia de conduc-
ta del paracaidista, son parte de una obra que ha sido basica para la
formacian y ejercicio de las Unidades militares paracaidistas.

Llego a tal grado de nermativa que, aln siendo un pequefio de-
talle anecdatico, es curioso descubrir en la Memaoria 1952-53, la exis-
tencia de una “Cartilla de enfermedades venéreas’’, con advertencias
y consejos ltiles para prevenirse y librarse de tales enfermedades.

En marzo de 1954, se instalo en Alcald de Henares la recien
creada Bandera de Paracaidistas del Ejército de Tierra, nicleo de la
posterior Agrupacion y Brigada a la que se apoyo y traspaso con la
mejor voluntad y espiritu de servicio todos los conocimientos y ex-

4

El miedo es el resultado de la falta de con-
fianza. Todos podemos valer mas de lo que
nos dicen que valemos o nos figuramos. Pero
si alguna vez tuvieses en algun trance de
tenerte que juzgar por cobarde, es preferible
que mueras con los ojos cerrados frente al
enemigo, que afrontar después toda la vida el
remordimiento y la verglienza de su falta de
L\valon (De las “Consignas Paracaidistas”). (J




El 1°" Escuadron de Paracaidistas del Ejército del Aire embarcado en la lancha de desembarco LST-1, que desde Las Palmas de Gran Canaria fue
trasladado a La Carraca (Cadiz
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i tales Paracaidistas) y otras dos Secciones, al mando de ntrus dos Caplta
nes, constituyendo la Defensa | ani del Sector Adreo.

==del Elerclto del Aire en los que intervino la casi totalidad de la Bandera,
. talafechaen Espana 82 hombres desde 7 aviones.

la 'Trml:a del Aire".
~ neral Jefe de la Region Aérea.

co y el Presidente de Portugal Claveiro Lépez.

neralisimos de Espana y la BEpubhca Dominicana.

su Campamento de Villafria (Burgos) por mal tiempo.

presencia un ejercicio de la Bandera Paracaidista del Ejército de Tierra.
Alcantarilla con motivo del Primer salto que alli reallzan los Gflclales Su-

boficiales y Trupa del E;erclto Purtugu és. i
30.05.55. Salto de una rgprasentaemr; del Escuadmn en Ia Esc

mucuSn C.C. del Arma de Tropas de A\nacmn

rrollando el elermcm “Embaolia”, como. manwbras de final deI Plan de

Epemoctandn en campo abierto.

" con el nombre del EIarcicm “Embolia - Oh]elwp 4 bis”,

(Madrid), para Unidades

 nes sobre objetivos sacundarms,l ermedms
22 y 23 de mayo 1958. Lanzam
‘cuadron desde awdn Word-Atlasl

coiabnramén con la Escuela de Cooperacién Aeroterrestre. “, X
17.04, 61. Pase del Escuadrdn a la situacion de “Alarma”,

‘en aguas del Mar Menor, por persanal del Escuaclron

- Armas ‘Pesadas en el Ejercicio “Gavildn |V" en col‘ahn;acluq cun Ia E&mg-
la de Cooperacién Aeroterrestre. =~ -
31.1061. Pertncfpicldh de una rap:,esentacmn del Escuadron en una

i d“e mamuhras de guernlleros L %

armas pesadad;lét E;ercuuo‘ “Gawlan V”’cun E de EAT

i

0407 49, Cetabracmn de los EIEI'CICIDS“ fmaIes del Plan de Instrm:cuin
~ del Ejército del Aire en los que intervino la Bandera formando parte una
© Seccion de ella, al mando deun Capltén de las Fuerzas Atacantes (como .

14.06.50. Celebracidn de los EJErI’:ICIOS finales del Planﬂde Instruscmn ,

dasarrollando el elerr.mlu “ALFA" en las proximidades del Aerodrumu de
Valenzuela [23ragu2a) lnu:lado con el mayor Ianzamlento efectuadu has-

Fehreru y Mayo 1951, Fnrmal:lone*s lanzamtentus e]en:mms te.
afectuadas de acuerd_n cun lo qua snln:ltarnn Ins reahzad‘ures da Ia PeI icu-

220851, Pammpacmn de la Bandara ejea:utando el ejerclmo "Cld“"
“en' las maniobras de la Milicia Aérea: Umversltanﬁ en su Camp’amantu de .
Villafria (Burgos) ante S.E. el Capitan General de la Regtdn M;Iltary Ge

18.05.53. Pammpacfén del Escuadrﬁn ejncutandu el B]R!‘CIBID “Gran :
Capitan”, en las maniobras del ’E;an:!to Espafiol en culaboracmn con la |
Academia General del E|en:|tu de Tgerra» ante S.E. el General fmmh FI'an

05 DS 54. Participacion del Escuadrdn, ejecutando el ‘gjercicio “Cris-
tébal Colén ", saltando desdeIB aviones, en presencia de SS EE. Ins Ge-’

12.08.54. Suspensién maniobras de Ia Milicia Aerea Umvemtana en~ |
+22.02.55. Saltos del Escuadron ante S.E. el Ministro del E|ern|tn que

27.05.55. Sal'm de una reprasentacmn del Escuadrun en la Escuela de

AIcantaFilIa IMurcIaI con motivo de. Ia antrega de Titulos aJa ultlma Pro- .

) 24 06 55. Comienzo de los Ianzamrentus que por Sancmnes v en dIas ;
 sucesivos, se reallzan en las praxlmldades del Pueblo de Jadraque desa- I

Instruccu&n en el seno del cual, cada Seccmn debe i mcnrpn;arse al Amiar-"ig_
telamiento, distante unos 70 kms., por sus medios, cumpliendo unas de-
termmadas rnmunes,\,ucultasﬂ ala wgulanma de la GuardIa Cunl aIertada A

12 y 13 de julio 1957 Lanzamlentos que InJBIﬁan Ias Mamobras que i
se realizaron
sobre los puentes del Tajo, en las proximidades de Fugntlduena del Tajo -
ipo Compafifa, compitiendo las de Veteranos.
En este ejercicio han cubierto la distancia aproximada de Bl] kms. a pra i
cun armameuto y equipo, cum endo ademds de la pnnmpal nt as misio-

entos de m@tsual y persﬁhal deI Es—ﬂ,
an con mutwavns:ta a“la 3asam=_

21 112 BJ Actuaclcm del’ Escpadrﬁn en éj E]ercn:m "Gawtan III" en.

T3 TQ 61. Pruebas de los ‘equipos. de salvamento de la Defenm Aerea '

- 28.10.61. Actuacufm de una compaiifa reforzada pm‘ uriao Sacqmn de :

damﬂstmgé‘n en cnlab‘urﬂhldn con la Escuela Militar d& Mnmana, Escuela
~ Militar de Farwa:qlstvaa(mmdLstas del Ejarcltn Amarlcanu l:omo fm&«'

11 04, 62. Desarrul!o por una nnmpamia refurzada con una Seccién’ cja \
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periencia adquiridos en los seis afios de funcionamiento de los para-
caidistas del Aire, aun cuando su creacion representaba una decep-
cion para la espeganza de ver desarrollarse alglin dia el paracaidismo
en el Ejército del Aire.

MEMORIAS DE LA UNIDAD

Recogen las Memorias informes continuados sobre la infrado-
tacion constante de material y hombres que sufria esta Unidad. Asi
leemos en 1961. “'El actual sistema de reclutamiento precisaria como
complemento de una labor de propaganda semejante a la intensiva y
constante que por las Banderas Paracaidistas del Ejército de Tierray
los Banderines de Enganche de la Legion se efectiia, pues en la actua-
lidad resultan desconocidos los devengos, ventajas y condiciones de
ingreso en paracaidistas del Aire, e incluso su misma existencia, para
la mayoria del elemento civil a quien ello podria interesar. En esta
labor de propaganda tienen gran influencia las demostraciones ptbli-
cas, como las realizadas frecuentemente por el Ejército de Tierra.

Pero para que la propaganda rinda sus frutos hay que darle un
contenido, ofreciendo como acicate y estimulo para el reclutamien-
to ventajas de tipo moral y material semejantes en todo momento a
las que ofrece el Ejército de Tierra para sus Unidades, creadas varios
anos después que las del Ejército del Aire: distintivos |lamativas, uni-
forme especial, concesion oficial de un Guion o Banderin, etc. y al-
guna proteccion para los que se licencian y sobre todo para los que
quedan indtiles para su profesidn civil, como consecuencia de algin
accidente en salto. Para ello podia darse opcion al personal paracai-
dista licenciado, si hay vacantes y lo solicitan, para ocupar alglin
puesto civil en el Ejército del Aire de los relacionados en Memarias
pasadas, en las que también se proponia un posible medio de funcio-
namiento del sistema, dando, como es natural, preferencia a los lesio-
nados incapacitados.

Asimismo seria conveniente una proteccion para el personal de
Tropa reenganchado que llegue al limite de la edad para el paracai-
dismo y tenga que causar baja en el servicio activo como tales para-
caidistas en el Escuadron, pero que quieran continuar en el Ejército,
para que puedan pasar a otras Unidades con ventajas semejantes a las
que el Ejército de Tierra establece para estos casos.

Con todo lo anterior se podria conseguir una mayor afluencia
de voluntarios y por tanto una mayor seleccion de los admitidos y,
ademds, ir contando con un personal reenganchado veterano, capaci-
tado y entrenado en los Cuadros de Mandos Subalternos, en tanto
gue ahora se observa que muchos que desearian continuar en el Ser-
vicio del Paracaidismo del Aire, al terminar su compromiso solicitan
el ingreso en las Banderas de Tierra, o en la Guardia Civil y Policia
Armada, por juzgar que alli encuentran mayores sequridades y venta-
jas para el porvenir, y son contados los casos de reenganche en el Es-
cuadron”.

Cuando el Escuadron se planteaba el futuro del paracaidismo,
vemos en las Memorias el informe que transcribimos a continuacian,
premonitorio de lo que el Arte de la Guerra ha reservado alos paracai-
distas militares del futuro: “Es muy de desear que se determinase la
doctrina de empleo del Escuadron, bien enfocandolo a operar como
parte de otra Unidad tacticaparacaidistasuperior (cosa que parece mas
bien reservada a las Banderas del Ejército de Tierra), bien pensando en
una unidad apta para el desempefio de misiones especiales, modalidad
en que se incluyen diversas especialidades: seialadores guias, contro-
ladores de trafico avanzado, salvamento aéreo, zapadores del Aire,
abastecimiento aéreo, comandos del Aire (sabotaje, informaci6n y gue-
rrilla), etc., a semejanza de las Unidades que existieron en la |l Guerra
Mundial y que existen en laactualidad en diversos paises. Como conse-
cuencia de esta determinacion de misiones se podria adoptar una plan-
tilla elaborada con vistas a la constitucion de una reserva de paracai-
distas licendiados apreciable o al mantenimiento en filas de unos efecti-
vos suficientes de tipo profesional. El Plan de Instruccion se podria
orientar entonces especificamente, dando preferencia a la Instruc-
cion de Combate o a la de Especialidades (destrucciones, vehiculos,
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En la pista de embarque de la Base Aérea de Alcald de Henares, paracai

e

dis

tas del 1 Escuadrén de Paracaidistas del Ejército del Aire dispuestos

a colocarse los paracaidas y pasar revista.

abastecimientos, trafico aéreo, etc.), segiin el enfoque dado, en tanto
que ahora hay que tratar de todo, pero, como es consiguiente, de
manera muy ligera por tener que luchar con el inconveniente de la
falta de medios materiales y del tiempo necesarios”.

Con la disolucion del Escuadron en 1965, desaparecia la pri-
mera Unidad de Paracaidistas creada en Espaiia, tras dieciocho anos
de trabajos, esfuerzos y sacrificios y labor callada y fecunda, desapa-
ricion que, personalmente, altas jerarquias del Estada y del propio
Ejército del Aire lamentarian en reiteradas ocasiones y que ha-
habia servido eficazmente con una doctrina de empleo —sino tam-
bién como centro de experimentacion de todo tipo de armamento y
material, de tacticas, normas y procedimientos y sobre todo como
magnifica escuela donde se forjaron unos Oficiales y Suboficiales de
cuya competencia, eficacia y alto espiritu se beneficiaba todo el
Ejército del Aire. Su documentacion y cuidados archives con un co-
pioso cimulo de informes, experiencias y datos estadisticos, técnicos
e histaricos fueron repartidos por diversos organismos —y el que esto
suscribe es testigo de ello— buena parte de ellos no se pueden locali-
zar en la actualidad. Se repite una vez mas la triste experiencia hispé-
nica del tejer y destejer.

Tras la desaparicion del Escuadron se recogio sobre el papel la
existencia de una Escuadrilla de Zapadores, pero el tiempo ha ido
dando la razon a aquellos avanzados paracaidistas que ya veian un
futuro donde las grandes masas lanzadas con gran densidad perderian

su posibilidad de existir ante las armas cohetes antiaéreas portatiles
tipo SAM, para dejar sitio a pequenios grupos o comandos lanzados a
gran altitud, expertos en campos muy concretos y diversos que ten-
drian en el avidn no un mero medio de transporte ni en el paracaidas
el simple instrumento para llegar a tierra, sino que ambos formarian
parte muy consustancial de su forma de actuar —como el carro lo es
para las fuerzas acorazadas— por lo que el dmbito matriz donde de-
berian de forjarse, entrenarse y mantenerse es el del Ejército del
Aire, formando equipo con sus tripulaciones aéreas.

ESCUADRILLA DE ZAPADORES PARACAIDISTAS

vas, nacidas sucesivamente del Escuadron, la que dé titulo a
este apartado y, de ésta, la mas moderna (EATAM), a la que
dedicamos breve capitulo aparte.

Surgiod la Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas con la disolucién
del Escuadron y fue destinada a Alcantarilla, dependiendo operativa-
mente del Mando Tactico y administrativamente del Aerddromo,
donde también estd la Escuela. Alcantarilla ha sido su sede perma-
nente excepto un paréntesis de algo mas de un afio (Marzo de 1973 -
Abril de 1974), en que fue destinada a El Copero (Sevilla) y su inter-
vencidn en las operaciones de Sahara (1975):

I LEGA el momento de dejar constancia de dos Unidades vi-

Debes hacer siempre mas de lo que parezca que tus fuerzas te permiten. Aun el tltimo grado
de agotamiento, la voluntad siempre es capaz de arrancar al cuerpo una ultima reserva de
energia. Pocas cosas son por si mismas imposibles, y de la voluntad para hacerlas triunfar
carecemos mas que de los nervios. (De las “Consignas Paracaidistas”).
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Solamente cuando nuestro Banderin esté cubierto de sangre, barro y gloria, sabremos de ver-
dad cuantos paracaidistas tiene Espana. A Dios pedimos que ese dia nos conceda la dicha de
ver que lo somos todos. (De las “Consignas Paracaidistas”).

Id

Paracajdistas del 17" Escuadron de Paracaidistas del Ejército del Aire con los Cetmes y cascos dispuestos para realizar uno de los primeros
lanzamientos desde aviones DC-3 (T-3).

Sus misiones fundacionales eran:

— Seifializar objetivos a la aviacion propia.

— Recoger y transmitir por los medios a sualcance desde territo-
rio enemigo informacion de interés para el Arma Aérea.

— Realizar pruebas y exhibiciones y tomar parte en competicio-
nes y concursos nacionales e internacionales.

En un primer momento, albergé a la que luego seria en la Escuela

e cAMPmNATns

198(} El Escuadrqn qugda Campaun Reglonal‘de Trrn
© 1962. El Escuadron queda: (,
Eampeﬁn Regional de Tiro individual de precasnin
- Campedn Regional de Tru individual de velocidad. .
- Campedn Regional de Tiro individual de patrullas.

PAPEA. Interwene en la Olimpiada Mllltar de los 3 E]érr,ltus quedandu Campeun
Con ella en su seno, la Escuadrilla cosecho las mayores triunfos ~ Nacional de Patrullas Mllltares 3

en paracaidismo dentro y fuera de nuestras fronteras al mando del ~ 13.01.63. El equipo de campo a través se clasmca en pnmerlugar del

Capitan José F. Ayuso Gallardo, el primer Oficial que alcanzo los - Trofeo “ELOLA" al lograr los puestos slgulentes de Ia clasuflcacmn genew

1.000 saltos. ral: 10,29, 30, 50 y 120, g
En esta época realizd también el primer ejercicio “SARRIO”, con - 130183 ErEqU'F‘” de Campo a t““'é‘ del Esc”adm“ se ﬂk"s‘f'“ en

el ALA 37, permitiendo a esta Unidad integrarse en el conjunto de el primer lugar en la seleccidn ragmnal para los Campeonatos Nacionales

~ al abtener los puestos de clasificacion general siguientes: 30,40 y 50,
25.0463. La “Patrulla de Tiro" del Escuadrdn se clasifica en Primer
Iugar en el Concurso Regmnal obteniendo ademas en pramsxén los pues—

las de transporte que realizan misiones de lanzamiento, uno de los 12
gjercicios que tuvo la Unidad hasta 1973.

EI”trasIacIU a El P‘operu supuso una renovaciér! 'de personal, la  tos siguientes: 10, 20 y 50 y en velocidad: 19, 20y 30,
creacion de una seccion autonoma de plegados y dificultades en los - 11.05.63. En los Campeonatos del Ejército del Aire, & "patm“a M|
Ianzamientns, ya que los medios directamente disponibles eran las ||'[gr se clas:f’ca para el Concurso Nacmnal de los tres Ejgrmms
avionetas de enlace L-9 o el, también utilizado para saltos, DC-3 Al 07 63. La “Patrulla Militar" se clasnflr.a en Prtmerlugaren eI Cun-
(T-3) a disposicion del Jefe de la Segunda Region Aérea, dificultades curso de lns tres Ejércitos. :
que no impidieran cumplir el programa habitual de saltos, que se rea- - 15.12.63. El equipo de campo 3 través se Clas'f'e&ﬁﬂ Fﬁ’mﬁl‘ lugarean
lizaban desde Tablada. el “Trofeo Federativo™. ;
Los lanzamientos a alta cota con empleo de oxigeno y material 22.1263. El equipo de campu a traves del Escn.radrun g c’iasuﬁca en

) Primer lugar en la 23 fase del Trofeo “ELOLA", nbtemendo los puestos
i mgmentes de la clasailnamﬁn ganera! 10,20, 30, 50, 60,70 y 100,

- 05.01.64. El equmo de campo a través se clasifica en Primer Iugar en

la 32 Fase del T‘i’nfeu “ELOLA", al obtener los puestps mgmentes de Ia

estadounidense se habia iniciado en 1972. En 1979 se efectud el pri-
mer lanzamiento con material totalmente espafiol desde un avidn
T-10 a una altura de 30.500 pies, 1.000 por debajo del record euro-

peo. Asi, la Escuadrilla se ha convertido en la (nica Unidad europea | clasificacion general: 20, 39, 50, 60 y 70,

que efectiia estos lanzamientos sin depender de material estadouni- 121.04.84. La “Patrulla de Tiro" de) esguadmn se. g]as;f'ca en “angr
dense. En la misma |inea de avanzada profesional, la Escuadrilla rea- lugar en el Concurso Regional de Trn e it 8 e

liza permanentemente misiones |imite como el salto en nieve o en 3005 4. La “Patrulla de Tiro" del Escgadrun se c}as1ﬂca enel aner
zonas muy elevadas (p. ej. Sierra Nevada, 11.200 pies), siendo la (ini- ] '|ugar en el Concurso Central de Tiro del Ejército del Aire.
ca unidad de Europa Occidental que emplea paracaidas planos .10 1!1 64. La “Patrulla Militar” del Escuadrén se claslfu;a en aner
(STRATO-STAR y STRATO-CLOUD) para lanzamientos operativas lugar en los Campeonatos Nacionales del Ejército del Rivks o 8 e e g
con equipo de guerra. e T R S ST
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FESTIVALES

10.05.62. Salto exhibicién en el Campo del R.A.C. (Cuatro Vientos)
ante los miembros de la XLV Reunidn de la Federacion Aeronautica In-
ternacional (F.A.L). ) i .

08.05.53. Lanzamiento, desde 17 aviones, en el Campo de Cuatro
Vientos, con motivo del |1 Festival Aeronautico Internacional del R.A.C.E.

30.09.56. Salto de una Compania en el Aerddromo del Prat de Llo-
bregat (Barcelona), con motivo del Festival Aeronautico “Virgen de la
Merced"". R

29.09.57. Salta una Patrulla en la Base Aérea de Matacén (Salamanca),
como representacion del Escuadron en el Festival Adreo de entrega de Es-
tandarte a la Escuela Basica de Pilotos. |

07.07.58. Desplazamiento por 10 dias a Alcantarilla del Capitan D.
Jaime Aguilar Hornos y una Seccion completa, para colabarar en el Docu-
mental que sobre paracaidismo esta rodando el NO-DO; por cuyo motivo
se efectlan tomas de escenas y actos de la vida ordinaria en el Acuartela-
miento, en dias sucesivos.

~ 20.10.58. Salta una Compaiiia en el Aeropuerto de San Pablo (Sevilla)
con motivo del | Festival Aéreo Internacional organizado como clausura
de la Semana Deportiva de Sevilla.

15.05.60. Exhibicion de 4 Patrullas del Escuadran en el Lago de la
Casa de Campo. "

28.06.60. Lanzamiento de 4 Patrullas en Segovia con motivo de las
Fiestas Patronales. N

09.10.60. Asistencia de una representacion del Escuadron al Festival
Aéreo Internacional de Barcelona.

27,28 y 29 octubre 1961. Toma parte personal del Escuadron en el
Primer Campeonato de Espaiia de Paracaidismo Deportivo.

28.06.62. Personal del Escuadrén efectia un lanzamiento de exhibi-
cion en Segovia con motivo de las Fiestas Patronales.

05.10.64. Participacion del Escuadron en un Festival Aeronautico or-
ganizado por el Real Aero Club de Lugo.

Siguiendo el sino de su hermana mayor, la Escuadrilla fue destina-
da, dentro de la "OPERACION GOLONDRINA", a Canarias, duran-
te la retirada del Sahara Espaiiol, permaneciendo en la Base Aérea de
Gando desde Noviembre de 1975 hasta fines del mismo afio.

El primer lanzamiento de cargas, casi inicio de una interesante ac-
tividad de futuro en la Aviacion Militar de Transporte espaiola, fue
ejecutado por la Unidad en presencia de S.M. el Rey en el ejercicio
“PRIMAVERA", desarrollado en 1977 en Zaragoza.

Con la reorganizacion del Ejército del Aire, en 1980 y la anterior
creacion de la PAPEA (1978), se reestructura la Escuadrilla, desapa-
reciendo la Seccién de Pruebas y Exhibiciones y naciendo la Seccion
de Apoyo y derivando hacia la intensificacion del salto operativo ma-
nual, con lanzamientos con equipos de guerra y saltos en masa en
apertura retardada.

En 1981, se potencia la Seccion de Apoyo a las acciones de Trans-
porte Aéreo de Combate, hasta que pueda ser creada una Unidad in-
dependiente, situacion que duraria hasta Octubre de 1983, en que se
desgaja la Seccion para constituir la EATAM, dependiente del Mando
Aéreo de Transporte.

» -
El que se contenta con cumplir lo minimo
exigido o el que necesita el aguijon y el cas-
tigo para obrar bien, no sirve como Paracai-
dista. Este obrar a veces aislado, sin otro aci-
cate que su propio espiritu y sin otra
recompensa a la vista que la satisfaccion de
saberse capaz de realizar lo que otros no
pueden o no se atreven a hacer. (De las “Consig-

nas Paracaidistas”).

N -

Heay que estar atento a la salida del avion. Suena el claxén y el jefe
de patrulla sale al aire seguido de sus “paracas”.

Han crecido las misiones de la Escuadrilla de Zapadores en el
tiempo y se han enriquecido integrandose en el entramado de misio-
nes de otras Unidades del Ejército del Aire. Asi debe destacarse que,
tras participar en misiones de rescate de Combate de tripulaciones en
ejercicios RED EYE, SAREX y RESCOMBEX, la Unidad comenzo,
a partir de Junio de 1983, un programa de instruccion de superviven-
cia a personal de vuelo, formacion que hasta Septiembre de 1985 ha-
bian recibido 76 pilotos de casi todas las Unidades de Fuerzas Aéreas.

Respecto al avanzado material de que dispone la Unidad incluf-
mos un cuadro anexo, suministrado por ella, relativo a Armamento,
Paracaidas y Material Especial, comparativo de su situacion al liqui-
dar el Escuadron y en 1985. No da ideal global porque se dispone,
ademas, de avanzados equipos de comunicaciones, sanitarios y de
transporte.

Paracaidista: La muerte no es horrible, lo
triste es morir sin gloria, vivir bajo el yugo de
la derrota. (De las “Consignas Paracaidistas”).

JParacaIdista: Es posible que tus sacrificios
en el campo de batalla queden ignorados
para los hombres, pero para Dios ningun
héroe es anonimo. (De las “Consignas Paracaidistas”).
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El Escuadron acumuld 53.203 saltos durante su vida (1948-65)
llegando la Escuadrilla, actualmente, a un total acumulado de més de
107.000 saltos, con un gran indice de apertura manual (43 por cien-
to en 1984, p. gj.).

Ha saltado en su existencia desde 14 distintos aviones y helicopte-
ros con mas de 20 tipos de paracaidas diferentes y en cualquier posi-
ble configuracion de uso militar acorde a sus misiones.

Acumuld hasta 1984 participacion en 241 ejercicios propios, con
otras Unidades y Ejércitos nacionales y con fuerzas extranjeras. A las
ordenes del Comandante D. José A. Beltran Doiia es hoy una unidad
“de bandera", quizéas lastrada por la no profesionalidad de todos sus
componentes —dada la carga que supone la formacion de tropas de
escasa permanencia, necesaria, por otra parte, en caso de moviliza-
cién—, que cubre un amplio espectro de misiones reconocidas, muy
superior al resefiado en su formacion, y de la cual solo podemos sen-
tirnos honrados de que exista por haber sabido recoger, aplicar y am-
pliar cotidianamente el campo de las funciones que unidades muy es-

pecializadas de paracaidistas pueden y deben cubrir en el actual esta-
do de la cuestion de la defensa.

ESCUADRILLA DE APOYOD
AL TRANSPORTE AEREO MILITAR (EATAM)

ECIENTE es la Unidad y reciente el material al que referimos
Reste resumen (Articulo del Capitan D. Joaquin Carrasco Mar-

tin publicado en RAA - Marzo 1985) para resefiar la breve
historia de esta Unidad.

Surgida de la necesidad de dar independencia de otros Mandos y
misiones al lanzamiento de cargas desde aviones militares de trans-
porte, la EATAM nace en 1983, dentro del Mando Aéreo de Trans-
porte, con las siguientes misiones basicas:

— Proporcionar al personal medios necesarios para formar parte

de los equipos ALCE y CCT.

— Otras caracteristicas, similares y derivadas de las acciones de

Transporte Aéreo de Combate.
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MOCLA (Manual Operativo Conjunto para Lanzamiento desde
Avion), MATUTE (Manual de Aerotransporte de Unidades Terres-
tres) y CONFITE (Conjunto de Fichas Técnicas), parecen nombres ele-
gidos para provocar la risa del lector, siendo sin embargo, la (inica re-
serva al humor que queda detrds de los diversos manuales técnicos
elaborados tras la realizacion de ejercicios CRETA, con lanzamientos
de cargas entre 1976 y 1980. Es la base doctrinal para la Fuerza
Aerea espaiiola en el lanzamiento de cargas que aplica la EATAM
desde su nacimiento segregado de la Escuadrilla de Zapadores.

La joven y activa Unidad ha participado ya en maniobras conjun-
tas con Fuerzas del Ejército de Tierra, USAF y Francia, estando pre-
parada para colocacion y lanzamiento de cargas desde todos nuestros
aviones de transporte, para formar a sus tripulaciones y realizando
con las Unidades de Fuerzas Aéreas del MATRA constantes ejerci-
cios COBAYA, de entrenamiento en lanzamientos de todo tipo de
cargas.

CONCLUSION

cio dedicado en una publicacion periodica a reflejar un asun-

to concreto. Y lo siente, tanto por haber excedide la velun-
tad del editor, como por quedarse corto respecto a los protagonistas
de la historia, que desearian ver mas detalles individuales y colectivos
aqui recogidos. - :

Solo me cabe acabar diciendo'que el Organismo de nuestro Ejérci-
to del Aire que da a luz esta publicacion desea ampliar el estudio de
la vida y actividad del paracaidismo, aqui solo apuntados. Abrase,
pues, el turno para que nuestro Instituto reciba testimonios, hojas de
servicio, datos, anécdotas, fotografias que pudieran configurar un
muy digno libro futuro que recogiese la HISTORIA DEL PARACAI-
DISMO EN EL EJERCITO DEL AIRE, para cuyo inicio, ya estable-
cido, agradecemos el testimonio y colaboracion de todos los que han
atendido las peticiones del autor ®

s IENTE el autor haber agotado con creces el respetuoso espa-

Clasica panordmica

de paracaidistas

del 1 Escuadrén de Paracaidistas
del Ejército del Aire,

con los fieles aviones Junkers Ju-52
en espera de un lanzamiento.
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