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PRESENTACION

Nuevamente  nos presentamos ante nuestros lectores con este número 5 de Aeroplano,
que  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  años, así como cauce de divulgación de los hechos y  acontecimientos que configu
ran  la historia de la Aviación que pretendemos mantener viva en la memoria de todos.

Podemos  concretar  la  característica  propia  del  quinto  número  de  la  revista  en  los
siguientes trabajos:

Bajo  el título EMILIO HERRERA LINARES se estudia una de las figuras más sobresalien
tes  de la primera mitad de la historia de nuestra Aviación, y que fue el padre de la ingenie
ría  aeronáutica española. Piloto de globo esférico desde 1903 y uno de los cinco oficiales
de  Ingenieros  que  formaron  la  primera  promoción  de  pilotos  militares de  avión  en  la
Escuela  de  Cuatro  Vientos en  1911, llegaría después a  ser  el  creador  del  Laboratorio
Aeronáutico  y de la Escuela Superior de Aerotécnica.

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

Cada  número  de  AEROPLANO pretende  recoger  la  historia  de  alguna de  las  Bases
Aéreas  más representativas en  la  trayectoria  histórica  de  la aviación  española. En  esta
ocasión  el  artículo  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 enseñanza de vuelo, y que
por  tal motivo todos los aviadores nos encontramos ligados a ella.

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

J(  St  Ajitonio  Lópuz Viciaria—
(!)ircctor  del I.II.CAI
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INTRODUCCIONE 121 de mayo de 1979,
tuve el honor de hablar
sobre don Emilio Herrera

ante la Asociación de Ingenieros
Aeronáuticos, con motivo del
centenario del  nacimiento del
ilustre  ingeniero. No escribí la
conferencia, usando únicamente
un  esquemático guión. 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
sultó menos difícil de lo que es
peraba, porque me salían del co
razón y porque ví que eran reci
bidas con afectuoso interés, tan
to  por los que conocieron, qui
sieron y respetaron a Herrera co
mo por los más jóvenes, algunos
de  los cuales tal vez lo  descu
brían entonces.

El  propósito de escribir un
artículo sobre el guión de la con
ferencia  languideció durante
años. A  petición de la  revista
Aeroplano me he decidido ahora
a  intentar algo, aunque convenci
do de mi incapacidad para hacer
justicia a aquel gran español, al
que tuve el privilegio de conocer.
En  efecto, mi  padre, que era
amigo y  admirador de Herrera,
me  llevó a casa de éste en Ma
drid, cuando yo teni’a unos diez
años, hacia 1935. Quedé impre
sionado por el telescopio que me
permitió ver los anillos de Satur
no  y por las ilustraciones de (as
obras de Julio Verne, hechas por el propio Herrera, que adornaban la
casa en sus marcos. En los años cincuenta, siendo ya ingeniero, visité
al  matrimonio Herrera en París, en dos ocasiones.

El  creador del Laboratorio Aerodinámico (antecesor del 1
TA)  y  de la Escuela Superior Aerotécnica (antecesora de la Acade
mia  Militar de Ingenieros Aeronáuticos y  de la  Escuela Técnica
Superior de Ingenieros Aeronáuticos), verdadero padre de la inge
nieri’a aeronáutica española, fue hombre de egregias cualidades en
muchos y variados aspectos, de forma que un esbozo de su perso
nalidad corre siempre el peligro de parecer un panegírico excesÑo.

Espíritu inquisitivo, inteligencia
lucidísima, cultura muy amplia,
se unían en Herrera a una super
lativa integridad moral, dotes y
virtudes éstas que se hacían 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 encontrarían exageradas
nuestras palabras. Antes bien,
podría haber quien estimase que
nos  quedamos cortos. Porque
Herrera fue un rarísimo caso de
Quijote  perfectamente cuerdo,
que tuvo valor y fibra para se
guirlo siendo hasta su muerte en
el  exilio, a los 88 años, después
de  haber recibido, con la misma
invariable serenidad, los más ha
lagüeños tributos a sus méritos y
las más tristes iniusticias y amar
guras.

Incluso en los momentos
más acalorados de la reciente his
toria española, algún libro publi
cado poco después de nuestra
Guerra Civil, cuando las pasiones
estaban todavía muy vivas, trata
con el mayor respeto la figura de
don Emilio. Me refiero concreta
mente a la Historia de la Aero
náutica Española del general Go
má.  Herrera, podríamos decir,
fue  una persona que cualquier
país  se enorgullecerá de tener
por  hijo. Muchos Herreras nos
vendrían muy  bien  en  todo
momento, pero, desgraciadamen

te, personas como él no abundan en parte alguna.
Trataré de hacer un esbozo, forzosamente incompleto, de la

intensa y larga vida de don Emilio Herrera.

INFANCIA Y JUVENTUD

E

*  *  *  *  *

mujo Herrera Linares nació en Granada el 13 de febrero de
1819. Su padre era un coronel de Infantería con variadas
inquietudes científicas y  artísticas; incluso tenía en su casa

EMILIO HERRERA LINARES
(1879-1967)

JOSE  WARLETA  CARRILLo
Coronel  Ingeniero  Aeronáutico

Emilio  Herrera.  piloto  de globo  libre.  dirigible  j  aeroplano-
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un  laboratorio particular. Era también aficionado a juegos de ma-  Aerostación. Este curso era desarrollado por el Porque de Aerosta
nos y  prestidigitación (que realizaba en funciones privadas). Su
afición a la música, compartida por su esposa, que fue buena pia
nista, debió influir en la que su hijo siempre tendría.

Emilio Herrera sólo tuvo una hermana, mayor que él, y reci
bió  educación únicamente de sus padres hasta los 8 años, a cuya
edad le pusieron un profesor particular. Inmediatamente demostró
gran facilidad para las matemáticas. Cuando a los 11 años entró en
el  Colegio San Pablo de su Ciudad natal para cursar segunda ense
ñanza, no tuvo dificultad en obtener excelentes calificaciones, pero
pudo  verse que era un niño que no sabía jugar, tan aislado del
mundo exterior a su casa había vivido. En el colegio comenzó a
desarrollar su actitud básica hacia los demás: compañerismo y
amistad, pero conservando una inviolable independencia.

A  los 15 años, ingresó en la  Universidad de Granada para
cursar física y química como preparación a la carrera de arquitecto
(los Herrera se enorgullecen de descender del constructor del Esco
rial),  pero un choque con el profesor de química cambió muy
pronto su trayectoria. Don Emilio padre juzgó preferible que el
chico intentase el  ingreso en la Academia de Ingenieros Militares
de  Guadalajara. En julio de 1896, tras sólo tres meses de prepara
ción, Emilio lo consiguió.

INGENIERO MILITARE l mismo año de su ingreso en Guada
lajara, Emilio sufrió la pérdida de su
padre. En sus Memorias inéditas, He

rrera nos cuenta cómo ésto provocó en él un
cambio notorio. De ser un chico tímido pasó
a ser un “trasto” alucinante. Se aficionó a las
bromas,  frecuentemente con  rotura de
objetos, y a armar jaleo en clase, llegando a
ser una pesadilla para más de un profesor ya
tener fuera de la Academia una fama no muy
buena  por sus barrabasadas. En  aquella
época conoció a Irene Aguilera, hija del Jefe
de  Obras Públicas de Guadalajara, que to
davía era una cría más interesada en trepar a
los  árboles y  urdir  bromas (no del todo
distintas de las que tanto gustaban a Emilio)
que en entablar relaciones sentimentales con
nadie.

Un buen día, Emilio tuvo la fortuna de
probar el champagne francés, lo que dio lu
gar a una anécdota típica de su carácter de
entonces. Tanto fue su entusiasmo, que es
cribió  una carta apasionada a la viuda Cli
quot, acompañándola de su retrato y pidiendo su mano con la condi
ción de que le regalara una botella de su champagne cada día labora
ble  y dos los festivos. Los administradores de la cada Ponsardin Suc
cesseurs, de Reims, le contestaron a los pocos días con su pesar por
no  poder satisfacer su deseo, porque Mme. la Veuve Cliquot había
fallecido hacía 80 años.

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

En  todo caso, Herrera salió de primer teniente de Ingenieros
en  marzo de 1901 y, como sus compañeros, juró por su honor no
aceptar ascensos por méritos de guerra, como era práctica entre los
Artilleros, Ingenieros y algún otro cuerpo del Ejército. El teniente
Herrera partió inmediatamente para París, a ver la famosa Exposi
ción  Universal. Su primer destino fue Sevilla y en septiembre de
1903 pasó a la Comandancia de Ingenieros de Melilla.

El  mismo año 1903, Herrera asistió a la Escuela Práctica de

ción  establecido en Guadalajara bajo el mando del comandante
don  Pedro Vives Vich. Los oficiales de distintos cuerpos que se
guían el curso realizaban varias ascensiones en globos cautivos de
observación y  alguna en globo libre. Algunos de ellos quedaban
destinados en Aerostación; otros volvían a sus destinos para ser
llamados cuando fuera necesario. Este fue el caso de Herrera, que
permanecería en Melilla dos años.

EL MAS LIGERO QUE EL AIRE

E n 1905, el Servicio de Aerostación preparó dos globos esféricos (libres) para realizar observaciones durante el eclipsetotal  de sol que tendría lugar el 30 de agosto. Siendo Bur
gos uno de los puntos en que la duración de la totalidad del
eclipse sería mayor, se eligió dicha capital como base para las
ascensiones. Además de los dos globos militares, participaría el
Cierzo del conocido deportista Jesús Fernández Duro. Fue requeri
da  la cooperación de Herrera, siendo su misión dibujar la corona
solar durante el fenómeno.

Para tomar parte en las observaciones, Herrera hizo cuatro
ascensiones libres que, con una realizada en 1903, completaron las

cinco  exigidas para el título  de piloto de
globo  esférico. El  día del eclipse, Herrera
formé  equipo con Fernández Duro. Iba
sentado en la barquilla con su ros dotado de
una  lámpara eléctrica en vez del plumero,
para iluminar el cartón en el que dibujaba.
La ascensión, a unos 5.000 m, fue un éxito,
pues permitió también aclarar un curioso
fenómeno  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 producían
en  la  atmósfera, redactando una memoria
que fue uno de sus primeros trabajos cientí
ficos.

Fernández Duro y  Herrera decidieron
competir juntos, en octubre de aquel mismo
año 1905, en el concurso de globos del Gran
Premio del Aero Club de Francia, en el que
tomaban parte los aeronautas más famosos
del mundo. Ellos fueron los únicos españoles
participantes. Al  iniciarse la salida desde
las Tullerías, el viento era fuerte y las nubes
bajas. Herrera miraba el estatóscopo muy
preocupado e  indicaba a Fernández Duro

que tirase más lastre, porque leía en el instrumento un descenso cada
vez más pronunciado. De pronto, salieron por encima de las nubes y
comprobaron que el globo subía muy rápidamente. iEl estatóscopo,
que habían comprando en París, tenía la escala al revés que los utili
zados en España! Gracias a aquel error de interpretación casi ganaron
el  premio, pues subieron mucho inicialmente y  fueron arrastrados
a  gran velocidad por un fortísimo viento hacia el centro de Euro
pa. Al amanecer, el “golpe de sol” que, calentando el globo, debe
ría  permitirles alcanzar una mayor altura y distancia, no se produ
jo  por culpa de un nubarrón. En su lugar, recibieron una fuerte
nevada que cargó el globo y  les hizo descender, atravesando las
nubes, hasta ver unas montañas nevadas que no sabían identificar.
Herrera estimó que volaban a unos 100 km/h.

Pasaron seguidamente sobre una llanura en la que la cuerda
freno se reveló inútil, resbalando sobre la nieve. Lanzaron luego el
anda, que volcó el carro de unos campesinos y,  a continuación,
arrancó el techo de una casita. Cada vez que el anda se engancha
ba momentáneamente, la barquilla del globo, que seguía desplazán
dose a gran velocidad, chocaba con el suelo. Los aeronautas vieron

Unreju  1  Ortiz  &-hague.  pr()ra4orlistas  de ¡a
primera  r rv vrsÑi  aérea dci  Estrecho  de Gibrai

tau.  febrero  1914.
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con horror que un enorme árbol se les venia encima con sus ramas  numerosos ejercicios de carácter militar con globos cautivos de
apuntándoles como lanzas. Una atravesó la barquilla; el globo, vio
lentamente detenido, estalló. Fernández Duro y Herrera, en la co
pa  del árbol, estaban milagrosamente indemnes. Auxiliados por
campesinos, hombres y  mujeres con botas altas (resultó que esta
ban en Moravia, a 12 km de la frontera rusa de entonces) con los
que  se entendieron mediante dibujos que hacía Herrera, y  tras
abonar en luises de oro los desperfectos causados, llegaron a Viena.
En  la  estación encontraron al  aeronauta francés Faure, que les
había ganado por haber tenido suerte con el golpe de sol. Ellos
fueron honrados con el segundo premio y  nombrados por Francia
caballeros de la Legión de Honor.

A  su regreso a España, Herrera fue presentado a la  Reina
madre Doña María Cristina, que, al conocer el punto en que los
aeronautas habían terminado su vertiginosa travesía sobre Europa
(1.180 km a una media de 87 kmlh) les dijo: “Allí  nací yo”. “Yo
también, señora”, contestó Herrera.

Nada tiene de particular, después de los éxitos de la ascen
sión científica de Burgos y en el Premio del Aero Club de Francia,
que  el teniente coronel Vives consiguiera el destino del teniente
Herrera a la Compañía de Aerostación.

Pero antes de ser destinado a Guadalajara, Herrera tuvo tiem
po  de hacer con el teniente de Artillería Barbeta una excursión al
campo moro, en diciembre del mismo 1905. En aquella época,
previa al protectorado en Marruecos, Melilla era sólo la plaza pro
tegida por fuertes fronterizos, y  los oficiales no estaban autoriza
dos  a salir de estos límites. Herrera y  Barbeta consiguieron ser
recibidos en Zeluán por el  Roghi, bárbaro cabecilla, hermano y
rival del Sultán Abd el Azis, sufriendo una serie de curiosas peripe
cias. Herrera recogió 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 AEROSTATICOD esde 1906 a  1911, Herrera vivió intensamente la vida del
aerostero, realizando 70 ascensiones libres (Kindelán, más
antiguo en Aerostación, acumuló unas 60) en España y en

el  extranjero, con carácter deportivo o científico, además de los

observación (globos cometa), incluyendo la campaña de Melilla de
1909-19 10.

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 España y
por  otros países europeos (participó en la Copa Gordon Bennett
en  1906 y  1908). En los últimos años de su vida recordaba viva
mente toda clase de incidentes y detalles, complaciéndose en desta
car que los pobladores de las tierras de España le habían dado el
mejor trato y  la  ayuda más desinteresada, mientras que fuera de
nuestras fronteras la gente hacía generalmente poco por el aero
nauta si no era remunerada.

En  enero de 1909, Herrera se casó con Irene Aguilera, la
niña que le había divertido tanto con sus ocurrencias cuando era

Vista  exterior  del Laboratorio Aerodinámica

Esquemas  del túnel  aerodinámico.
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alumno. No faltó la oposición de la familia de ella, pues perduraba  Farman, el par giroscópico producido por el motor rotativo Gno
la  fama de las “hazañas” del novio. Un proyecto de luna de miel
en  globo fue abandonado por negativa superior. Durante el viaje de
recién casados a París, encontraron al coronel Vives que, con Kin
delán, realizaba s& famosa comisión de estudio que daría lugar a la
adquisición por el Ejército de un dirigible y  los primeros aeropla
nos.

El  primer hijo del joven matrimonio nació en octubre, cuan
do  Herrera, ya capitán, estaba en  Melilla con la  Compañía de
Aerostación. El  niño recibió el  nombre de José, pero sería más
conocido como Petere.

En  1910, se recepcionó en el Pamue de Aerostación el dirigi
ble  España, fabricado en Francia. Tras el coronel Vives y el capi
tán  Kindelán, Herrera obtuvo el título de piloto de dirigible.

E n los primeros meses de 1911 se organizó en Cuatro Vien
tos  una Escuela de Aviación militar como primer paso para
la  experimentación de aeroplanos por el  Ejército. Herrera

fue uno de los cinco oficiales de Ingenieros, aerosteros, que forma
ron la primera promoción de pilotos militares de aeroplano.

En  el campo de Cuatro Vientos, en marzo, Herrera recibió el
bautismo del aire en el  Farman de Benito Loygorri, que había
obtenido el título de piloto español número 1 el año anterior en
Francia. Algunos días después, los cinco alumnos comenzaron su
aprendizaje en biplanos Henry Farman con profesores franceses,
recibiendo sus títulos en agosto. Por cierto que los profesores ga
los,  como la mayoría de los pilotos en 1911, carecían de una
experiencia larga y se abstenían de todo “cebolleo”. En el Henry

me tendía 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 cómo se hacía el virale a la
derecha, contestaban que igual que a la izquierda, pero no hacían
nunca una demostración práctica. En vista de ello, los alumnos
españoles 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 deberían
actuar de profesores, se decidió introducir también monoplanos.
Herrera fue enviado a la escuela Nieuport de Pau, Francia, donde
aprendió el pilotaje de los pequeños monoplanos, teniendo como
profesor al  médico Dr.  Espanet, piloto de la casa constructora.

Como diría años después, Herrera pagó su deuda a la medicina
enseñando a volar el  Nieuport al  médico militar español Pérez
Núñez, que resulté un piloto muy bueno y  realizó numerosas mi
siones de guerra en Melilla (sin dejar de atender la salud del perso
nal de su escuadrilla).

Cuando en 1913 se creó el Servicio de Aeronáutica Militar,
comprendiendo Aerostación y Aviación, Herrera fue nombrado jefe
del  Aeródromo de Cuatro Vientos, cargo que desempeñaría, con
algunas breves interrupciones, hasta 1918. En octubre de aquel
año,  la primera escuadrilla de aeroplanos formada para actuar en
Africa  marchó a Tetuán con el coronel Vives, Director de Aero
náutica Militar, y el capitán Kindelán, Jefe de la Rama de Aviación
y  de la escuadrilla. Pero pocos meses después, ya en 1914, Herrera
sustituyó a Kindelán en el mando del Aeródromo de Sania Ramel.

PILOTO DE AEROPLANO

Expeiíxnexitacíóxi  de un modelo  de hidro  en la  balmiza  ar,odiiiá  taita  (Jlivié
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H errera había intentado incorporarse a Tetuán en su Nieu
port  (motor Gnome de 80 cv), dotándolo de un depósito
de gasolina suplementario, pero los periódicos revelaron el

proyecto e Inglaterra expresó al Gobierno español su negativa a un
sobrevuelo de Gibraltar. Prohibido el vuelo, el aviador hizo el viaje
por vía ordinaria.

No  obstante, Herrera no abandonó la idea y, ya en Tetuán,
propuso a su compañero Ortiz Echagüe, que era uno de los pilotos
de su escuadrilla, un plan que se le había ocurrido. El Rey acababa
de llegar a Sevilla y Ortiz era sobrino del Alto Comisario, General
Marina. ¿No sería posible obtener del general un mensaje para
S.M. que los aviadores llevarían en vuelo? Con fecha 7 de febrero
de  1914, Marina firmó la misiva. Con Herrera de piloto y Ortiz de
observador, el  Nieuport fue  el  primer aeroplano que cruzó el
Estrecho de Gibraltar. En premio a este vuelo, el Rey nombraría
gentiles hombres de cámara a los dos aviadores.

Poco  después, Herrera fue  nombrado jete de una nueva
escuadrilla africana (la tercera cronológicamente), que debía esta
blecerse en Zeluán, en cuya Alcazaba Herrera y  Barbeta habían
visitado al Roghi en 1905. Al  mando del nuevo aeródromo y de la
escuadrilla, y  realizando servicios de guerra, Herrera permaneció
hasta que estalló la Primera Guerra Mundial. Los vuelos de Herrera
y  sus aviadores en este período fueron muy interesantes también
geográficamente, pues dieron datos antes desconocidos de la región
de Guerruau.

LOS AÑOS DE LA “GRAN GUERRA” Y EL PRIMER ASCENSO
A  COMANDANTEE n agosto de 1918, Herrera volvió a la Península y se hizo

cargo de  nuevo del Aeródromo de Cuatro Vientos. En
1915, fue ascendido a comandante por méritos de guerra,

pero  renuncié en  consonancia con el  compromiso que había
adquirido al salir de la Academia de Ingenieros. El Rey le pidió
personalmente que permaneciera de comandante los seis meses que
la  ley le daba de margen para renunciar, de manera que Herrera
presentó su renuncia en el consulado de España en Nueva York,
donde se encontraba para adquirir aparatos Curtiss (entre ellos, los
primeros hidros que tuvo nuestra Aviación Militar).

Otra  comisión interesante de Herrera durante la contienda
europea fue la visita al frente británico en Francia, en otoño de
1916, como observador neutral invitado. En mayo de 1917 nació
el  segundo hijo de Emilio e Irene, que se llamó también Emilio.

LOS DIRIGIBLES Y EL ATLANTICO

E ntre los estudios realizados por Herrera durante la guerra secuenta el de las posibilidades de los dirigibles como aeronaves de transporte transoceánico. 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) contribuyó
poderosamente a afirmar su creencia de que los dirigibles rígidos
dominarían el Atlántico antes que los aeroplanos. Se equivocó por
poco:  en 1919, un hidro americano y  un bombardero terrestre
británico se anticiparon al  dirigible, también británico, R 34, si
bien  éste fue la  primera aeronave que realizase, pocas semanas
después, la primera travesía en sentido oeste y  la primera travesía
de ida y vuelta.

Con vistas a una línea Coruña-Nueva York, Herrera proyectó
un  dirigible que jamás sería realidad. Añós después, se fundó la
Compañía Transaérea Colón bajo su dirección técnica y  con la
asistencia experta de la casa Zeppelin, para establecer una línea
Sevilla-Buenos Aires. En 1921, Herrera viajó a la Argentina con el
Dr.  Eckener, el infatigable impulsor de la Zeppelin Luftschiffbau.

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

Túnel  aenxiíi,áin!ec,  de  Charro  ientos,  proyectado  por  Herrera.  EJ
modelo  en  ensayo es del tipo De Havilland DH-4.
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Cuando esta firma construyó el  la,  donde el  oran hombre de
Graf Zeppelin, Herrera fue invi
tado  a participar en la primera
travesía del Atlántico de la fa
mosa aeronave (óctubre de 1928).
El  relato de este vuelo de Erie
drichshafen a Lakehurst que He
rrera nos ha dejado tiene la vive
za e interés que son característi
cas de los escritos de su autor.
Herrera también fue pasajero en
el  viale de ida y vuelta del Graf
Zeppelin a  Rio  de  Janeiro y
Nueva York en 1930.

Las  aspiraciones de  la
Compañía Colón nunca serían
satisfechas, pero  el  excelente
amigo de Herrera, Eckener, se sa
lió  con la suya, estableciendo la
línea regular a Brasil desde 1931,
con frecuente uso de Sevilla co
mo escala del Graf Zeppelin.

EL  LABORATORIO
AERODINAMICO DE
CUATRO VIENTOSV olvamos a los años de la

Primera Guerra Mundial.
A  fines de 1918, de nue

vo  ascendido a comandante (es
ta  vez, irreversiblemente), Herre
ra  recibió del general Rodríguez
Mourelo, entonces Director de
Aeronáutica Militar, el encargo
de  crear el Laboratorio Aerodi
námico1 cuyo trabajo comenzó con un reducido grupo de colabora
dores. El Laboratorio se terminó, en Cuatro Vientos, hacia 1921-
1922, teniendo como pieza principal el famoso túnel aerodinámico
en circuito cerrado proyectado por el mismo Herrera y que, con su
diámetro de 4 metros en la sección de ensayos, era entonces el ma
yor  de Europa y continuaría en funcionamiento hasta la creación del
INTA después de la Guerra Civil. Colaboradores de Herrera en el La
boratorio, fueron, entre otros, el capitán Olivié que proyectó una in
geniosa balanza de ensayos usada en el túnel,y el capitán Calvo Rodés
(hoy general de Ingenieros Aeronáuticos en la reserva), que desarro
lló eficazmente el laboratorio de metales.

El  túnel aerodinámico de Cuatro Vientos llamó mucho la
atención y fue muy elogiado. Uno de sus apreciativos visitantes fue
Albert  Einstein, que vino a Madrid en 1923 y trabó amistad con
Herrera. Este era vicepresidente de la Sociedad Matemática Españo.

ciencia contestó a una serie de
cuestiones sobre su teoría de la
relatividad, quedando altamente
satisfecho de la sesión. Otro ad.
mirador del túnel fue el millona
rio  americano Guggenheim, gran
impulsor  del  desarrollo de  la
aviación, que dijo al ministro de
la  Guerra que lo que más le ha
bía gustado en España era el La
boratorio  Aerodinámico. Gug
genheim quedó de una pieza al
notar que el  ministro no sabía
que existía el Laboratorio.

Herrera  reconoció inme
diatamente el genio de Juan de
la  Cierva, que era ingeniero de
caminos y autodidacta en mate
rias aeronáuticas. Fue don Emi
lio  mentor técnico del inventor,
y  su apoyo determinó la ayuda
que  Aviación Militar aportó al
desarrollo del Autogiro. El mo
delo C6, cuyo rotor fue ensaya
do  en el túnel 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
práctico de alas giratorias.

HERRERA PROFESOR:
LA  ESCUELA SUPERIOR
AEROTECNICAL a actividad docente de Herrera, en aerodinámica, duró

largos años. En el curso de mandos de Aviación celebrado
en  1924, los alumnos eran pilotos aguerridos en Marruecos,

pero  sin  instrucción teórica apenas en  materias aeronáuticas.
Profesores distinguidos, destacando Herrera y  Barberán, se en
cargaron de mejorar, en un  tiempo limitado, sus conocimien
tos.  Creemos que la  edición de  a obra Aerotécnica de Herrera
publicada con motivo del curso fue la primera de este admira
ble  libro, de gran claridad e ilustrado por dibujos originales del
autor. (1)

El  comandan  te  Herrera en  ¡926  vistiendo  el  nuevo  uniforme  verde
del  Serviciode  Aviaclón  Era entonces  Jefe  de  Instrucción  y  antes  de

terminar  el año ascendió  a (miente  coroneL

Cuando Kindelán creó en julio  de 1926 la Escala de Avia
ción, Herrera fue nombrado jefe de escuadra. Desde marzo era Jefe
de  Instrucción, conservando bajo su mando el  Laboratorio. En
noviembre ascendió a teniente coronel. Como Jefe de ínstrucción,

lo
Regla  de cálculo  Herrera  para  aviones.



Herrera preparó la  creación de  una escuela de  ingenieros de  LA  REPUBLICA Y  EL  PROYECTO DE ASCENSION A  LA
Aviación  Militar.  Incluso realizá personalmente los planos del
edificio  que se construiría en el  extremo oeste del  campo de
Cuatro Vientos. El  Consejo Superior de Aeronáutica determiné,
empero, que la escuela debería cubrir también las necesidades de
Aeronáutica Naval y Aeronáutica Civil (mucho menos desarrolladas
que la Militar), pero haciendo uso de los planos y emplazamiento
previstos. (2)

Sería imposible resumir en tan corto espacio la labor de
Herrera como conferenciante, aspecto de su actividad que ponía de
manifiesto su conocimiento del “estado del arte” en diversos terre
nos científicos y técnicos, así como su lucidez e imaginación, por no
hablar de su amenidad. Herrera hablaba de propulsión por reacción
en  1919, de astronáutica en 1923 y en 1927 predijo que tanto la
propulsión por reacción como la nuclear serían realidad en este siglo.

Al  comenzar 1928, Herrera pasó a  dirigir el  Servicio de
Material (incluyendo los Servicios Técnicos) y en marzo ascendió a
jefe  de base en la Escala de Aviación. Por Real Decreto de 29 de
septiembre se creó la Escuela Superior Aerotécnica para formar
por primera vez en España ingenieros aeronáuticos. Aunque desti
nada, como hemos visto, a satisfacer todas las necesidades naciona
les en este área, era inevitable que la escuela debería basarse en
Herrera y  otros jefes y  oficiales de Aviación Militar. Pero Herrera,
nombrado director en 1929, trajo a las aulas de Cuatro Vientos
todo  un elenco de nombres prestigiosos de la universidad, tradición
que continuaría después de la Guerra Civil la Academia Militar de
Ingenieros Aeronáuticos, lamentablemente desaparecida.

La  Escuela Superior Aerotécnica comenzó 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
científicos.

ESTRATOSFERAA l año siguiente de inaugurarse la Escuela Superior Aerotéc
nica se proclamé la Segunda República Española, y Herrera
se  encontré ante un delicado problema de conciencia. El

era gentilhombre de cámara ligado por juramento a la persona de
tM.  Don Alfonso XIII,  y  de este juramento no se sentía libre. En
vista de ello, se desplazó a París y  entregó al mayordomo de Oon
Alfonso, en el Hotel Meurice, un escrito poniéndose a las órdenes
del  monarca exiliado. Este le contestó agradecido, pero le  reco
mendó que aceptara el nuevo régimen, pues no quería que por su
causa hubiera derramamiento de sangre entre españoles. A  su
vuelta a  España, Herrera firmó, como todos los generales, jefes y
oficiales que continuaron en el Ejército, su compromiso de honor
de servir con lealtad a la República. (3)

Entre  los  problemas científicos que preocuparon a  don
Emilio  Herrera en sus años de director de la Escuela Superior
Aerotécnica destaca el de la exploración estratosférica. Los aero
planos y  los globos libres habían superado por primera vez los
11.000 m de altitud (límite inferior aproximado de la estratosfera)
en  los años veinte (4). En mayo de 1931, el Prof. Auguste Piccard,
belga, alcanzó los 15.781 m usando por primera vez un globo con
barquilla esférica estanca. En agosto del año siguiente, Piccard
batió su propio record llegando a los 16.201 m.

Herrera concibió el proyecto de realizar una ascensión a la
estratosfera en barquilla abierta, que consideraba preferible para las
observaciones científicas, y  desde 1933 comenzó a hablar pública
mente de ello, obteniendo el  apoyo de la Sociedad Geográfica
Española. También se mostraron interesadas Aviación Militar y  la
Academia de Ciencias. Precisamente en mayo de  1932 Herrera
había sido nombrado académico, siendo recibido oficialmente en

E121  nr  i;iartodr  1931.Juan  de/a  Cien-a  hizo  una  demostración  destiAutogimC.lQMark  ¡fA  en ¡a Escuela  SuperlorAerotérnica.Si-puede  ver
a  Herrera  con profesores  y  alumnos  ante  ¡a fachada  de ¡a escuela (hoy Transmisiones  del  Ejército  de! Aire).
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abril  de 1933. La meta inicial de Herrera estaba en los 20.000 m,  Universidad de Verano, con su rector don Blas Cabrera, alcanzaron
lo  que requería un  globo de 24.500 metros cúbicos con un
diámetro de 36 metros. Probablemente, el trabajo más interesante
de  Herrera para este proyecto fue el diseño y  construcción de un
traje muy ingenioso que puede considerarse antecesor legítimo de
los utilizados por los modernos astronautas. Igualmente notable es
que el aeronauta sería el propio Herrera, que cumpliría 57 años en
enero de 1936, año en que debía llevar a cabo la ascensión. Esto
demuestra el temple de don Emilio. En la Escuela de Mecánicos de
Cuatro Vientos se introdujo, revestido de su “escafandra estratosfé
rica”,  en una cámara de depresión enfriada a —  70°C mediante
nieve carbónica. El resultado del ensayo fue satisfactorio.

Mientras tanto, los soviéticos y  los norteamericanos habían
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

Stevens y Anderson, del U.S. Army, que fue de 22,066 m, no sería
batido hasta después de la Segunda Guerra Mundial, Pero Herrera
perseguía sobre todo fines científicos, no de record. La ascensión
debería realizarse en octubre de 1936.

LA  GUERRA OE ESPAÑAA la espera de la fecha elegida, Herrera marchó a Santander
para dar un curso de rodinámica en la Universidad de
Verano. Allí estaba también el Prof. Piccard, que mostraba

gran interés por la proyectada ascensión, En cambio, el aeronauta
soviético Prokofiev, al  que Herrera había conocido antes en
Madrid, y  que también había alcanzado la estratosfera en barquilla
estanca (en 1933), se había mostrado muy pesimista respecto del
proyecto de Herrera,

Al  estallar la Guerra Civil, Herrera y  otros profesores de la

San Sebastián en tren, y  estando Irún en manos de los nacionales,
pasaron en barco a Francia y  entraron de nuevo en España por
Cerbere. Herrera llegó a Madrid y se presentó, para prestar servicio,
al  teniente coronel don Angel Pastor Velasco, subsecretario de
Aviación, Nombrado Jefe de Instrucción y Servicios Técnicos, con
destino en Los Alcázares, no dejó de moverse durante la contien
da,  recorriendo la costa levantina para inspeccionar las escuelas.
Estos viajes los hacía en avión, de noche y con las luces apagadas
para evitar los cazas nacionales. Herrera, incapaz de desaprovechar
un  momento, aprendió el  método Braille para leer a  bordo
publicaciones especiales para ciegos que compraba en Barcelona,

El  momento más doloroso de esta tristísima 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 avión de caza republicano.

En  los últimos meses de 1938, el general Herrera marchó con
don  Indalecio Prieto en  embajada extraordinaria a Chile, para
asistir a la toma de posesión del presidente Aguirre. De vuelta por
Buenos Aires, Herrera, que sabía próximo el fin de la guerra en
España, 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 dejó la capital del
Plata. Tras un complicado viaje (avión, hidroavión y  tren hasta
Nueva York; en barco a Le Havre) llegó a París el 4 de febrero.

Cataluña había caído en  poder de los nacionales y  era
imposible pasar de Francia a  la  España republicana, De hecho,
entonces comenzó el exilio de don Emilio Herrera, que debería
durar casi 29 años.

LOS AÑOS DE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIALT ras el fin  de la Guerra Civil, doña Irene se reunió en Paris
con su marido, Siempre vivieron en el número 15 de la Rue
Béranger, muy cerca de la Place Republique. Se trataba de

un  modestísimo quinto piso y la casa no tenía ascensor,
La vida profesional y científica de Herrera, pese a todo, no

terminó entonces, Le era necesariO comenzar una nueva etapa y
ganar un sustento, aunque fuera parco. Ciñéndose a las posibilida
des  que tenía sin sombra de compasión propia, colaboré con
artículos técnicos en revistas, particularmente en L’Aérophile, cuyo
editor,  Blondel la  Rougery, era un  buen amigo. Cuando los
alemanes entraron en París (junio de 1940), las condiciones se
endurecieron, La escasez y  las incomodidades aumentaron, pero la
mente de don Emilio permanecía tan clara y alerta como siempre,
produciendo lo  mismo un original sistema de doble proyección
geográfica (para los mapas que editaba Blondel la Rougery) que un
“flexicalculador” para funciones e integrales elípticas o una serie
de  artículos técnicos que en ocasiones provocaron polémicas con
los autores de los proyectos aeronáuticos criticados por Herrera,

Cuando se comenzó a hablar de las presuntas armas secretas
de  Hitler, Herrera decidió averiguar si la bomba atómica estaba
entre ellas. Para ello, envió a  L’Aérophile un artículo titulado
“La  bomba de uranio terminará la guerra? “,  en la idea de que si
los  alemanes trabajaban en este arma, no permitirían publicar el
artículo, autorizándolo en caso contrario. El capitán alemán que
actuaba como censor de L’Aérophile (hombre culto, que se había
hecho amigo de Herrera) no osó decidir por sí mismo y  envió el
artículo a Berlín. El trabajo fue devuelto con estricta prohibición
de publicarlo.

Al  ser liberado París en agosto de 1944, grande fue el
orgullo de Herrera al ver que la vanguardia de la División Leclerc
se componía de voluntarios españoles. Pero la guerra duraría otro
año  más, El  artículo sobre la bomba de uranio, rechazado por
fantástico por varias revistas, fue finalmente publicado en Le Génie
Civil  el  15 de julio  de  1945. El  6  de agosto, veintidós días
después, estalló la bomba atómica sobre Hiroshima y  Herrera se

La  escafandra esü-at osí& lea  Herrera,  precursora  de  los  trajes espaciales.
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vio  asediado por los periodistas,
escribiendo nuevos artículos so
bre el tema.

LA INMEDIATA POSTGUERRAE l director del organismo
francés de investigación
aeronáutica ONERA (Of

fice  National d’Etudes el  Re-
cherches Aéronautiques) ofreció
a  don Emilio un puesto en la or
ganización, con un sueldo muy
superior a lo que el general po
día  obtener de sus artículos. He
rrera aceptó, comenzando a tra
bajar, agregado al director, en di
versos problemas. Uno de ellos
fue  la integración de la “curva
del  explorador”, aplicable a la
interceptación de aeronaves, que
realizó con su “flexicalculador”,
siendo este trabajo publicado
por  la  Academia de Ciencias
francesa.

Pero este período, relativa
mente feliz dentro del drama del
exilio, entregado a la investiga
ción, sin preocupaciones econó
micas, trabajos de papeleo ni te
ner  que “templar gaitas entre
profesores y  alumnos” (icómo
recordaba su  Escuela Superior
Aerotécnica!), no  debía durar
mucho. En enero de 1950, el
nuevo director de la  ONERA,
Maurice Roy, comunicó a Herre
ra  su despido. También fueron
despedidos los demás republica
nos españoles allí empleados. Si
guió un duelo por corresponden
cia entre Herrera y Ray, así como un artículo del primero en la “Ri
vista Aeronáutica italiana en el que atacaba el “reactor de detona
ción”  de Roy que, según Herrera, debería tener una resistencia al
avance cinco veces superior a su empuje.

El  asalto a Herrera, probablemente motivado por razones
políticas y  extendido a la Academia de Ciencias francesa, provocó
una  interrupción de su colaboración en Le Génie Civil, que pudo
reanudarse algo después cuando el académico causante se conven
ció  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 instó a  Herrera a que presentase un
trabajo  original sobre navegación astronómica al  nuevo Premio
Plumey. Este premio le fue concedido, junto al título de “laureado
del  Instituto de Francia”.

(1)Esta  primera  edición  de  la  Aerotecnia  fue  reproducida  en  facsimil  por
la  Asociación  de  Ingenieros  Aeronáuticos,  de  la  que  Herrera  fue  en  su
día  presidente,  en  1979.  conmemorando  el  centenario  del  nacimiento
de  don  Emmo.

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

(3)  Durante  este  época,  Herrera  se  encontraba  en  una  situación  incómoda
en  el  Ejército.  Siendo  ordenador  de  pagos  de  Aviación  Militar,  habla
firmado  la  recepción  de  cierta  cantidad  de  material  en  curso  de
fabricación  para  evitar  la  devolución  de  los  créditos  a  Hacienda,
reteniendo  el  dinero  en  caja  hasta  la  real  recepción,  Esta  práctica,
administrativamente  incorrecta,  fue  adoptada  también  aquel  año  (1928
t  1929)  por  tos  ordenadores  de  pagos  de  Artifiería  y  Marina,  estimando
evitar  un  conflicto  al  Estado,  y  fue  adoptada  por  Herrera  tras
concienzuda  consideración  moral  y  consulta  con  su  jefe.  Procesado.
continuó  de  director  de  la  Escuela  Superior  Aerotécnica,  pero  su

NOTAS

LOS ULTIMOS AÑOS

E n 1953, siendo Herreraministro de Asuntos Militares del gobierno repu
blicano en el exilio, propuso al
Ejército del Aire francés una ex
periencia consistente en la ascen
sión a 180 km de un misil tripu
lado (una V-2 alemana de las que
tenía la ONERA, con un aviador
español que descendería en para
caídas). La propuesta fue dese
chada.

Más tarde, propuso a la
Academia de Ciencias francesa
un  proyecto de satélite artificial
que debería ser el primero. pe
ro  un año después (octubre de
1957), los soviéticos lanzaron su
Sputnik 1.

En  mayo de 1959, Herre
ra, con 80 años, pronunció en la
Universidad Nacional Autónoma
de México una conferencia sobre
“El  Universo de Descartes”. En
aquella ocasión, el general lucía
sobre su pecho la medalla núme
ro 15 de la Academia de Ciencias
españolas. Aunque el Gobierno
del  generalísimo Franco le había
expulsado de la  Academia en
1941, Herrera opinaba que sólo
los académicos que le habían ele
gido podían hacer tal cosa, por
lo  que conservó su medalla (que
era la misma que perteneciera en
su día a don José Echegaray).

Por  aquellos años, Herrera
participó en un seminario sobre
la  Guerra Civil española en la

Universidad de Oxford. Como presidente del Gobierno de la Repú
blica en el exilio, habló en la Cámara de los Comunes británica el 19
de julio de 1961.

En  sus últimos días, Herrera trabajó en la redacción de unas
Memorias que nunca concluyó (aunque dejó la mayor parte de su
vida consignada, afortunadamente) (5). Las últimas lineas lasescri
bió siete días 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 último momento conservó su inmenso
amor a España. Su firme y práctica té católica no le abandonó jamás.
Sin duda, le ayudó a conservar un espíritu elevado y limpio aún en
las circunstancias más difíciles y amargas, y a servir de apoyo moral a
tantos compatriotas como acudían a 15 Rue Béranger en busca de al
go que no se mide, ni se pesa, ni se compra.

situación  militar  sólo  se  aclaró  poco  antes  de  la  Guerra  Civil,  cuando  la
causa  fue  sobreseída  gracias  a  la  acertada  intervención  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  hablan  establecido  en  10,800  m  con  globo  libre.  Esta  altura
no  fue  superada  hasta  1923.  en  que  Sadi  Lecointe  alcanzó  los
11.145  m  con  un  biplano  Nleuport  especial.  Las  altitudes  del  orden  de
12.900  m  alcanzadas  en  1927  por  el  malogrado  aerostero  americano
Grey  en  barquilla  abierta  no  pudieron  ser  homologadas  En  1928.
nuestro  veterano  aerostero  comandante  Moles  intentó  el  record,  tam
bién  en  barquilla  abierta,  pero  no  pasó  de  11.200  m,  pereciendo,  como
Grey,  por  anona,  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  mi,  completa  posible)  de  las  obras  de  Herrera:  libros,  conferencias,
artículos,  trabajos  en  general  de  carácter  técnico  o  no,  publicados  o
inéditos.

Ni  ,,wfr,n,onio  Herrera  e,’  rl  r- viiio,  ¡ ‘aria  aost  o  dr  1H51 -  contando
don  Emilio  72 aflos.  En  el  (-uartit,’  de  estar  del  modesto  piso  de  15
Rue  Béranger,  al  fondo  se  sr  un  retrato  de Emilio.  el hijo  muerto  en

combate  atairo en  1937
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IntroducciónL A aviación se introdujo  en España al final del primer decenio del siglo
actual.  El  año  1909 puede considerarse como el  “año  dorado”  de la
aviación  española por ser el del primer vuelo de un aparato construido

por  dos ingenieros españoles 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 más pesados que el aire. Se organizaron vuelos, la mayor parte
de  ellos durante las ferias y  fiestas tradicionales, y  así más de medio millón
de  españoles gozaron ante la oportunidad de ver volar al hombre.

El  quinquenio 1909-1913 tiene por tanto  un indudable interés histórico y
la  investigación de este periodo merece todo el esfuerzo.

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

Pro  blernnc  y dificultadesA  L investigar los acontecimientos aeronaúticos del periodo 1909-1913,
centrados  en  los primeros vuelos en  las capitales españolas, se  han
presentado  una serie de problemas que en lineas generales surgen al

tratar  de historiarlos al  igual que otros sucesos. La diferencia está en el rigor
histórico,  más difícil  de alcanzar debido a que  las narraciones encontradas
no  son válidas 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.

LA  INVESTIGACION DE LOS PRIMEROS
VUELOS  EN LAS CAPITALES  ESPAÑOLAS:

PROBLEMAS  Y DIFICULTADES
ANToNIo G. BErEs.

Doctor  Ingeniero  Aeronáutico
1

El  aeroplano  “BLERIOTXI”
Cc)?! diversos grupos  molopropulsores.
fue  el más utilizado  para  los primeros  vuelos  en  España.
En la foto  el célebre  aviador  Leoncio  Ganzier
preparado  junto  a  un aparato
de  ese tipo  para  emprender  un  vuelo.

En  / u,.s  y I’au  (i:a:jc,i)  se cvii:?  jtaro,,  rumbos
a viadores  que  con  sus  aeroplanos  volaran  en
las  capitales  españolas.  El  21  de  Febrero  de
1909  el  rey  de  España  Alfonso  XIII  visitó  Pau
para  conocer  los  vuelos  que  realizaban  los her
manos  Wright
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El  primer  ‘velo  en Espana  tuvo lugar  el día  5 dr  Sepdembrr  dr  1909  eci’  piloto.  t-uiistrueIor
aeroplano  espanoles.  Con  esto se desliare  la leyenda  de que  el primer  vuelo fuini  lugar  en  Barrr
luna  en Febrero  de 19111

La  tarea de “historiar’  lleva consigo  la  búsqueda y  localización de  un
hecho,  aislarlo y hacer el análisis, interpretar y agrupar, alcanzando un con
junto  que responda al concepto  moderno de la  historia, “narración  de acon
tecimientos  de  los cuales el que escribe tiene noticia por  testimonios feha
cientes’,  sin  olvidar  el  preceptivo  nexo  de  unión  entre  el  pasado  y  el
presente.

La  búsqueda y  localización de los documentos ha sido la  tarea que ha
exigido  más labor y dedicación, como fuentes básicas de los hechos y datos
esenciales.

Fuentes  documentalesL AS fuentes básicas se hallan en las publicaciones: periódicos, revistas,
libros  y documentos de archivos y museos.
Para  la consulta de las publicaciones periódicas se utilizaron las biblio

tecas  y hemerotecas, tanto públicas como privadas.
En  Madrid surgió  la primera y  gran dificultad.  Con respecto al  periodo

considerado,  están en sus archivos las colecciones de periódicos 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-colección 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
periódicos  del quinquenio 1909-1913. Algunas carencias han podido suplirse
con  las colecciones existentes en los propios periódicos y en algunos casos
con  las particulares.

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

El  primer vuelo en España
Paterna  (Valencia)

5  Septiembre  1909E N la revista de Locomoción Aérea del 15 de Junio de 1909 aparecen dds fotografías de ün aero
plano español que fue presentado en la Exposición de Valencia.

El  aeroplano había sido diseñado por el ingeniero catalán Gaspar Brunet y Viandera, con la colabo
ración del Capitán 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 había financiado el proyetto.

El  público se enteró por la indiscreción de un periodista que lb publicó y acudió a Paterna, donde
había un campamento militar yse pretend fa probar el aparato.

Ante este imprevisto, el piloto valenciano Capitán Oliven decidióhacer directamenté las pruebas en
vuelo y después de comprobar que el motor funcionaba débilmente e sustituyó el encendido, inició el
despegue, recorrió unos 30 metros y se elevó recorriendo unos 60 rnettos sin tocar el suelo. El entusias
mo fue grande entre el público.

Así  tuvo lugar el primer vuelo en una capital española, honor que le cabe a Valencia con un aero
plano diseñado, constru ído en España y pilotado por un español y valenciano.

—t44_*
—

-  _‘-t.  -

Benito  Loygony,  titular  del  pntziet  tuitu’  de
piloto  de nuestro  país.  aparece  en  esta  lbtogra
fía  fechada  el 30 de agosto de  1910.
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Una  vez encontrados los datos de interés, se debe utilizar  la reprografía.
La  experiencia ha demostrado que las fotocopiadoras estropean los periódi
cos.  Al  no existir servicios de microfilm, la tarea de copiar es lenta, tediosa y
poco  satisfactoria.

La  carencia de  microfilmación  se  hace notar  más cuando se  trata  de
reproducir  documentos gráficos.

Es  una verdadera suerte encontrar fotos de la época mencionada y una
verdadera frustración 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 más concreta, la visita a los archivos para completar los datos
relativos  a cómo se llevó a cabo el  proceso de organización de los festejos,
en  los que se incluían los festejos de aviación.

Normalmente  organizaban  las fiestas los  Ayuntamientos que  contaban
con  sus comisiones de festejos y el apoyo económico 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  están
disponibles  por falta de medios adecuados.

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

Las  visitas  y  entrevistas  representan  un  buen  complemento  para  la
obtención  de  datos.  No es  fácil  encontrar  protagonistas o  testigos de  los
sucesos  que se están historiando y  más en un área tan nueva como la aero
naútica;  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
investigación  donde se suele encontrar ayuda e interés por parte de todo  el
personal.

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 España (2).

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

Resultado  de  las investigaciones:  CronologíaC OMO hemos dicho, las investigaciones realizadas nos revelan que los
primeros  vuelos en  las capitales españolas tuvieron  lugar durante el
período  1909-1913.

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

Se  descubrió, sin lugar a dudas, que el  primer vuelo en España tuvo lugar
en  Valencia, el día 5 de Septiembre de 1909, con piloto, constructor  y aero
plano  españoles. Con esta investigación aún 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 celebró el primer festival aeronaútico.

Se  estan realizando investigaciones sobre la muerte del primer aviador y
constructor  español Antonio  Fernández, nacido en  Aranjuez y  que se mató
en  accidente de aviación en Antibes (Francia) el 6 de Noviembre de 1909, en
un  aeroplano construido por él mismo (4).

Se  ha averiguado que el último primer vuelo en una capital española fue
el  de Gerona en el año 1913.

Entre  Septiembre de 1909 y este último  primer vuelo se han encontrado
51  vuelos  en total  cuya distribución  durante  los  mencionados años es  la
siguiente:

AñoN  de Vuelos
1909
1910
1911
1912          12
1913

Total     51 vuelos

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

El  aspecto  cronológico  se  puede  completar  con  la  distribución  por
meses  y así se  puede decir  que  los más utilizados fueron  Junio, Agosto  y
Septiembre.

Haremos  algunas  consideraciones sobre  la  relación  entre geografía  y
cronología.

FIESTAS DE AVIACIÚN
_____  en Tarragona

Organizadas por  el  excmo, t9?uniarrtiento

Dias  22  y  23 de  Marzo  de  1913
(Sábado Samio y  Dominqo de Pascua)

AVIADORES:

L.  DEMAZEL
E  LABJ-ITUT
Praksore.s de la Eseue]a de Aniaclón de Issyles Msuilneaux
que  realizarán magníficos y  emocionantes vuelos de
adorno  y  altura  ea  su  moderno BIPLANO  DE
CARRERA,  tipo  militar, de dos asientos y  motor
de  cien  caballos, en  el  grandIoso

CItMPO »C
convertido en  AER OD ROMO.

Para  que los espectadoren puedan disfrutar,  con
toda  chmttdidad y  seaniridades, del  imponente  espec
táculo  en todos sus dotalles, esto  es,  desde la  pre.
paración y  salida del  Biplano  hasta su  regreso y
aierrizaes,  se han establecido los precios siguientes:

Siria de preferencia en la Falsa 0ra,  qaa estará
convertida en 1 ribena (sin entrada)

Entrada en la it.  Id., con derecho a libre circu ación
nirad’,  general en  ti  Campo  de  Marte  (con

asiento)
Entrada general ea el  Id.  fd
Media  entrada ea el  Id.  Id

I’®  plan.
Lbs

lrsJO•25

1
13
17

ti  .1 precios conetnciojuates tos aeiadonr  mearla  pesa-
ti  ¡aros ca  e!  aparato.               ti
ti  Decante las  macanas de  lea dos  dtau de la  Fiesta de
ti  Acierten.  podrá vIsitante el  Ulpiano  ea  ci  Hange’,  donde  tt
ti  ion Profesores espItarán  el  1 uncionanilenlo del aparato, me-  it
it  ‘‘ales, 1 bago de 23 céntimos de peseta por  persona.  it

En  logar cono gao st  Cempo de Marte,  habrá aulo para  t!
aasa,l (siles  vcarrsaiea.

El  espectácul,, será amenizado por  una banda muf,lar.  tt
La  casa,  PatIne freces, impresionará pollearas c,nennsno- tt

oc st y a a
tt  Retaras de precios concedidas por  las Compañías de ion

lernacan,:lrs del  Norte  y  M. Z.  y  A.  ti

Reproducción  de  un  progratiaa  de  “miso  de  las
fiestas  de  aviación  en  Tarragona  organizadas
por  el  Excmo.  Ayuntamiento  los  días  22y23  cje
‘fiarlo  de  ioja
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Distribución  geográficaA L relacionar  los años en que tuvieron lugar  los vuelos y la  geografía
española, se encuentran curiosas relaciones.
Considerando  a Valencia un punto singular, donde la inventiva espa

ñola  quedó de  manifiesto, evidenciando esa gloria,  se observa que el  des
arrollo  de la aviación en Francia tuvo una influencia  decisiva en España. En
efecto,  se observa una  línea de  penetración aeronaútica francesa con dos
focos  muy definidos: Paris y  Pau. Desde ellos partieron casi todos los avia
dores  y aeroplanos que volaron en las capitales españolas.

Una  primera linea de penetración se extiende por las regiones norteñas:
Santander,  Bilbao,  San Sebastián, Pamplona, Logroño,  Zaragoza y  Barce—
lona.  Otra  por  la  región  o  zona  central:  Madrid,  Guadalajara y  Palma de
Mallorca.  Una tercera y  última zona sureña con Sevilla, Córdoba, Málaga y
Granada.

Las  mencionadas capitales fueron las  pioneras”, ocupando lugar prefe

Un  pionero de la Aviación
española

Antonio  Fernández
A NTGNIO Fernández Santillana naió enkaijuei  el día 2 de Febrero de 1816. Se trasladó jo

ven a Francia para éjercer su oficio de modisto de seíiorasy alcalizó gran prestigio profesional.
Entusiasmado por la naciente aviacion, construyó un biplano y  lo inscribio en las eliminatorias

trancesasde la copa Gordon Beinnet que tuvolugar durante la gran semana de aviación de Reims. No
pudo actuar por dificultades táénicas.

En Octubre de 1909 volvió a presentar su aeroplano en el Salón Aeronaútico de París icrand Pa
lais), el aparato tuvo tantoéxito que su licencia de fabriqación fue adquiridipor Pierre Levaseur. Este
construyó dos ejem piares.

Ese mismó año trasladó su negocio a la costa azul, Niza, Antibes,4onde esperaba encontrar más fa
cl!idades para continuar la experimentación de su aeroplano, con un motor más potente; Antoinetta de
55 CV y 8 cilindros.

El  6 de Noviembre se trasladó temprano al aeródromo de La Brague, cerca de Antibes, donde había
ya efectuado experimentos con su aparato. Se preparó para volar háciéndole notar su mecánica Lefe
vre que un cable de mando estaba en Ñalas condiciones. Con prisas se le rparó de fortuna va las 7,30
despegó, subió a unos 12 metros de altura, recorrió unos 300 metros en línea recta y con un viraje de
180 grados volvió para aterrizar. Encontrándose en la aproximación, a unos 600 metrosdel hangar, ac
cionó una vez más los mandps, ce4ió el cable reparado y se precipité a tierra. Chocó de cabeza contra
el suelo y el motor le rompió la columna vertebral. Murió instantáneamente.

Dejó viuda y ds  hijos (uno de ellos da un mes).
Fue Antonio Fernández uno d,los pioneros de la aviación española que construyó y voló su propio

aparato y se mató con él.

Fruto  de las  investigaciones  realizadas  en Astu
rias  se  ha  podido  situar  sobre  un  piano  de
Oviedo  el  aeródromo  donde  tuvo  lugar  el  pri
mer  vuelo  en  dicha  capital  en  ¡91).  Con  esta
investigación  que  continúa  se  espera  situar
hangares.  tribunas  y otras  instalactoes.
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rente  Barcelona, donde se celebró el  primer festival aeronaútico de  España
(Febrero de 1910).

San  Sebastián es digna de mención por su proximidad con Francia pues
sirvió  de cauce a muchas actividades aeronaúticas en otras capitales.

Merecen  comentarios especiales los primitivos campos de aviación, tan
decisivos para nuestra historia de la aviación.

Campos de  aviaciónE S tarea  prácticamente imposible  historiar  los  campos de  aviación  o
aeródromos  que se utilizaron para los primeros vuelos en las capitales
de  España, situarlos con precisión y conocer sus instalaciones.

Se  encuentran algunas descripciones periodísticas de cómo eran, quien
los  eligió  y  cómo se acondicionaron siguiendo las exigencias de los aviado
res  contratados que imponían las condiciones que a su juicio debian cumplir
—dimensiones— y  las instalaciones (hangares, tribunas, perímetro acotado,

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

Normalmente  se elegía para campo de aviación un  rectángulo de 300 x
150 metros, orientado su lado mayor en dirección 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 idóneo, no figura
el  enclave en el  mismo por estar en los alrededores de la ciudad. Si existen
fotografías,  como en el caso de Oviedo, es posible obtener una aproximación
razonable,  con  las descripciones  y  testigos.  Como  muestra ofrecemos  la
figura  1, “Primer campo de aviación en Oviedo”.  Es necesario continuar  la
investigación  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  Hipódromo  del  final  de  la  Castellana.
Agradecería  que si  algún lector de este trabajo  pudiese ayudar a dibujar el

Primicia  histórica,  reproducción  de  un  con
bato  típico  para  fiestas  de  aviación.  Este
entrañable  documento  contiene  detalles  com
pletos  sobre rostes, deberes y  obligaciones entre
las pafles contratantes.

Los  contratos de aviación:
incidenéia  y responsabilidades

S E publica un modelo de contrato típico que utilizaba el aviador francés Mauvais y parece oportu
no  comentarlo El contrato como puede observarse contiene una introduccion, sobre datos de

los  contratantes y otra de los servicios y las condiciones en que se prestaran (Permanenciá de 20 minu
tos mínimo en cada fiesta, con un coste de 2.500 pesetas.mátgastos de transporte, del aparato y 1.000
pesetas de gastos de aojarnieñto).

Continua con ‘el artículo 70, ue  abre la negociación sobre lac’onítrucción de un hangar.el arreglo
del campo y la i4gilancia del aeroplano.

La  delimitacion de responsabilidades se establecen en los artículos 30,  80y  90  Los art culos iüo y
1W  trátan los casos de suspensión y fuerza mayor.

No  extraña este elaborado tipo de contrato y  la cobertura de riesgos, sobre t’odo’si se tienen en
cuenta los incidentes4ue habían acontecido, y la experIencia obtenida dé losmismos.

Asi  en Durango (Bilbao), en Abril de 1910 se hajía organi7ado una fiesta de aviacion El publico
defraudado ante la suspension apedreo el hangar lo incendiaron despues y se perdieron dos aernpla
nos vatoradinen 60.000 Pts.’Un desastre financiero para los aviadores.

En  Valladolid en Septiembre del mismo año, sehabía contratado a un aviadór’francés para la fies
ta  de ¡viación; pero fuç detenido cuando huía a Francia. Le sustituyó Mauvais, pero llegado el día de
la  tiesta, el motor del aeróplano no füncionaba bien y se suspendió la misma. Aunque se anunci6la de—
volución del importe dt  lai entradas, el público se amotijió ‘y destrozó vallas, sillas y palcos del aeró
dromo.  Hubo heridos y cuatro detenidos. La fuerzb iública tuvo que proteger al aviádor y a su familia.
El  contrato suscrito protegía al aviador.-  ‘  ,  ‘  -  ,  -

Pero el suceso más grave ocurrió en Madrid en Marza de 1911. Fue así: La Sociedad Franco Hispa-.
no  Americana—cuyo objetivo era fomentar la aviación— organizó una fiesta d  aviación en el antiguo
hipódromo de la Castellana, con 25.000 pesetas en premios y  la “Copa de Madrid:’ donada po! el
Ayuntamiento El campo de aviacion no parecia muy adecuado campo de polo del citado hipódromo

Voló  Garner sin problemas. A continuación lo intentó Mauvais pero con tan mala fortuna que nada
más despegar el aeroplano se desvié y cayó sobre un grupo de 30 6 40 pérsona’s matando a Petra Mi•
guel Vélle —primera víçtima inocente de la, aviación española— e hitiendo a varias de ellas.
--  El revuelo fue épico y  natúralmente intervino la justicia para esclarecer los hechos ,y delimitar res
poniabilidédes. El Real Aero Club se había iilrigido días antes a la Jefatura de policía para establecer
su  responsabilidad, solo técnica, no organizativa. Mauvais fue condenado en un sonado juicio.

Copíarnos de una revista especializada de la ‘época el siguiente comentario, sobre el accidente ante
rior:  ,  --  ,  ,  ,  ,  ,  -

‘No.volverá a celebrarse pruebas de esta índole, ‘que no son por cierto cosas de titiriteros, sino,
cuestiones del más alto interés científico, sip una intervención técnica eficaz, que por,otra parte, hasta
en las corridas de toros se exige.  ‘  ,  ‘  ‘  ‘  -

-  De este modo no se le quebrarán los negocios,tafl magistralmente planteadas desde el punto de vis
te  finan’ciáro a ninguna Empresa ni estas hermosas manifest!ciones del ingenio humano volverán a
convertirse en bochornosas capeas”,
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Contrato  para             Fiestas de  Aviación  que  se  celebrarán

L  día,               de                     lg

Los  abajo  firmantes

y  D. Juan  Mauvais,  con  título’ de  piloto  aviador  nY  144, expedido  por  el  Acm  Club  de  Fr;in

cia,  domiciliado  en Madrid,  convenimos  lo- sigl.iiente:

i’.°  El  Sr.  Mauvais,  de  acuerdo  con  ..                  .  .  .  -

se  compromete  á  tornar  parte  enfiestas  de  aviación  que  se  celebrará  en

.1  día...    ...,...      de.

2.°  Dicho  Sr.  Mauvais,  se  compromete  á  permanecer  en  el  aire  durantc  veinte  minutos  corno

míniinun  en  cada  fiesta, ya  en  una  ó  en varias  ascensiones, dependiendo el  número  y  dura

ción  de  los  vuelos  del  estado  atmosférico.

3.°  Caso  de  accidente,  ya  al  aviador,  ya  al  aparato,  durante  el  manejo  de  este  por  el  Sr.  Mau

vais  éste  no  tendrá  derecho  á  reclamar  indemnizaciones  de  ningún  género.

40  El  Sr.  Mauvais,  ramitirá  su  aparato  á  ..con  tiempo  sufi

ciente  para  que  estando  todo  dispuesto  en  dicha  población,  no  se  refrase  la  fiesta.

5.0   La cantidad  estipulada  ue  percibirá  el  Sr.  Mauvais  es  la  siguiente:.

Por  una  iiesa  (mañana  ó tarde)2.500  pesetas

dos  fiestas3.750

»  tres  »»

más  los  gastos  de  transporte  del  aparató  en  un  solo  vag’Sn á  razón  dc  o,Go  et  kilómetro,  en

gran  velocidad,  desde  ci  punto  donde  se  halle  y  su  envío  al  lugar  donde  el  Sr.  Mauvais  tenga

el  siguiente  compromiso,  así  como  la  descarga  y  acarreo  desde  la  estación  al  campo  de  avia

ción  y  viáeversa—y  además  16s gastos  de  estancia  del  Sr.  Mauvais  y  de  su  mecánico—ó  bien,

si  conviniese  más  á  la  Empresa,  una  cantidad  fija de  z.ooo  pesetas.
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6.    A la  firma.de  este  contrato,  recibirá  el  Sr.  Mauvais  la  cantidad  de  1.000  pesetas,  como

adelanto  de la cantidad  convenida

A  A  la  llegada del  apatato,  el  Sr  Mauvais  o  en  su  ausencia, su  mccánico  recibuÁ  el  importe

de  los gastos  de  transporte  del aparato  á  la  ida—o  bien  la  cantidad  de  oo  pesetas

13.    La cantidad  restante,  hasta completar  la  convenida  sen’t percibida  por  el  Sr.  Mauvais  en

tantas  partes iguales como  liestas se hayan convenido  y  al  fin  de  cada una  de estas.

C  Los  gastos  de  estancia  tianporte  del  aparato al  ¡cgt eso se  ibonaian  al  Sr  Mauvais á  la

terminación  de  todas  las  fiestas—ó  bien  la  cantidad  (le  500  pesetas,  según  el  convenio.

7.    Serán de  cuenta  de

Ii  constiucción  cia un hangai  pan  el  apaiato,  que  tendia  Lis  (limensiones  siguientes,  si  esta

destinado  solamente  al  aparato  del  Sr.  Mativais:  9  metros  de  largo  io  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 mecánico.

8.  El  aviador  no se  hace  responsable  de  los  accidentes que  pueda causar á  terceros,  ni  de  los

daños  que  podría hacer si  por  una  parada de  motor  ó  un  desgraciado  accidente,  tuviera  que

tornar  tierra  ó  cayese en  algún  campo,  ó  por  no  permanecer  e! público  en  el  sitio  que  le  co

rresponde,  aunque  él  de  pot; sí  procurará  hacer  todo  lo  posible  para  evitarlo.

9.    Si durante  la  celebración  de  alguna  de  las  fiestas,  el  aparato  resultase  por  un  accidente

cualquiera  con  desperfectos  tales  que  su  reparación  no  fuera  posible  en  el  plazo  de  tiempo  que

media  entre  ellos,  ó  e!  piloto  quedase  imposibilitado  por  heridas,  tendrá  éste  derecho  á  con

servai  las  cantidades  percibidas,  así  como á  cobrar  la  correspondiente  á  la  fiesta  en  que  tu-

viera  lugar  el  accidente,  desde  el  momento  en  que  haya  hecho  un  vuelo  de  cualquier  dura

ción  que  sea.

¡  o.  En  caso  que  la  Empresa se viera  obligada  á  suspender  una  ó  varias  de  las  flestas  por  pro

liibición  gubernativa  ú  otra  causa  cualquiera  independiente  del  Sr.  Mauvais  ó  de  su  aparato,

dicho  Sr.  Mauvais, icndrá  derecho á conservar  como  indcmniy.ación  las  cantidades  recibidas

anteriormente  y á  exigir  la  cantidad  restante  liata  el  total  (le  la  convenida,  si  contra  su  vo

luntad  el  retraso  en  la  celebración,  fuese  superior  á  cinco  días.

ri.  Si  el  Sr.  Mauvais  por  una  fuerza  mayor  tal  que  rotura  de  aparato  ó  enkrmedad  no  pudie
se  tomar  parte  en  las  fiestas  á  que  este  contrato  se  refiere,  no  tendrú  mús  obligación  que  de-

volver  la  cantidad  recibida  como  anticipo,  ofreciendo  sin  embargo  hacer  todo  lo  posible  para

cnvtar  un  piloto  que  le  sustituya  en  las  mismas  condiciones

2.,   Este  contrato,  podrá  elçvarse  á  escritura  pública,  si  akuna  (le  las dos  partes  lo creyera  con

veniente,  siendo  por  so  cuenta  los  gastos  que  esto  origine.  -
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primer  aeródromo de Madrid en Ciudad Lineal, lo hiciese. Creemos que está
situado  el  lugar, pero falta delimitarlo y dibujar sus instalaciones.

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

Otros  comentariosL os aeroplanos y  motores utilizados y  los aviadores que intervinieron
son  motivo  de historia si  queremos ser rigurosos.  En este aspecto, el
trabajo  es  muy gratificante.  No tiene  más dificultad  que  el  tiempo  a

dedicar.  Se pueden obtener  hasta planos de construcción  pues muchos de
estos  aeroplanos se  han reproducido en museos europeos (París, Bruselas,
Londres,  Washington, etc...) e incluso algunos están en vuelo.

Las  biografías  de  los  aviadores  no  ofrecen  grandes  dificultades,  se
encuentran  en las revistas profesionales de la época.

Solamente  intervinieron dos aviadores españoles: Oliven y  Loygorri;  los
demás  fueron franceses: Le Blon, Garnier, Poumet, Barrier, Tyck, etc... y  un
belga:  Oleslager.

Epilogo

L
Notas

05  primeros vuelos en  las capitales  españolas tienen  gran  atractivo
histórico  y  espero  con  este artículo,  haber  puesto de  manifiesto  la
problemática y las dificultades de la tarea. U

1.Esta  carencia llega hasta el año 1923 en que se creó 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 investigación.
3.  “PrImer festival aeronaútlco en Asturias (1910)”. Revista fiestas de Sta. Ana. Grado. 1982.

“El primer vuelo de un aeroplano en AsturIas”. Aeroplano n2 1. Junio 1983.
“El prImer vuelo de un aeroplano en Toledo” Aeroplano n2 2. Octubre 1984.
‘75  años después del primer vuelo de un aeroplano en AsturIas”. La Nueva España. 21 Sep
tiembre 1986.
Artículos en “La voz del Tajo” y “Adelantado de SegovIa”. Junio 1987.

4.  “L’Aerophlle” Diciembre 1909.
5.  El Archivo Municipal de Madrid no posee documentos que cubra los años estudiados.

Durante  el quinquenio  1909-19)3  todas  ¡as capitales españolas tuvieron  el privilegio  de con
templar  el  vuelo humano  en aparatos más pesados que  el aire.  En  la  foto el p4tito  español
Benito  Loygony Pimentel durante unas fiestas de-aviación.
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“Para  e! aviador  la  muerte no  es el  sacrificio  de  un  instante,
sacudido  por  la  emoción que exalta los  corazones: es la  disposi
ción  espiritual  de  todos  los  momentos;  sencilla,  natural,  sin
afectación ‘

(F.  Acedo Colunga.  El alma de la aviación militar española”).

ANTECEDENTES PROXIMOSE N la primavera de 1923, el anhelo de alcanzar Alhucemas era
un fantasma obsesivo que gravitaba sobre las tropas españolas
de la zona oriental de Marruecos. La peligrosa situación crea

da por la línea 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 políticos entre los habitantes de las kabi
las insumisas, hacían que unicamente la Aviación, penetrando día

el  territorio rebelde y llevando a él la acción militar de
bombardeos a zocos y aduares, recordara a los poblado-
que el Ejército español estaba allí, decidido a acabar con

No  era esto, sin embargo, suficiente para Abd el Krim el Jatabi
que, engañado por la inactividad de las fuerzas españolas que él en su
megalomanía 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 4.00ft000 de pesetas que en
enero había recibido como rescate de los prisioneros de Annual y
Monte Arruit, lanzó ataques en todo el frente, especialmente en el
incómodo saliente que constituían las posiciones de Tizzi Assa y

La  Aviación en el
socorro  a Tifarauin

EMILio HERRERA  ALONSO,

Coronel  de Aviación

tras día en
España con
res de aquél
la rebeldía.

flfarauinv  avanzadilla.  (Foto tornada por el apitán  Baeza días antes  de raer  derribado  en el abasteel,niento  deja  posición).
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Tizzi  Alma, atalayas avanzadas de la línea española, y ambas de difí
cil  acceso para los convoyes.

Los combates desarrollados en los últimos días de mayo y prime
ros de junio en la hoyada de Tafersit y en las márgenes de los ríos
Bu  Hafora y Jel-li, habían sido extraordinariamente duros y violen
tos, y en ellos hubo de emplearse a fondo la Aviación para resolver
una situación que se había vuelto más que delicada para las armas
españolas, 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 así al denso fuego de fusil y ametralla
dora de los rifeños, los aeroplanos fueron repetidamente alcanzados,
cuatro de ellos resultaron derribados, murieron dos aviadores y resul
tú  gravemente herido otro.

Las fuerzas de Abd el Krim, impidiendo el paso de los convoyes a
Tizzi  Assa y Tizzi Alma, convirtieron en crítica la ya difícil situación
de ambas posiciones y, pese a la intensidad con que las escuadrillas
de los Grupos 3° y 4° actuaron los días 30 y 31 de mayo, no logra
ron las tropas romper el frente enemigo. Los abastecimientos arroja
dos por los aeroplanos, en los primeros días 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 perímetro de
la  posición, no bastaban, y se veía que de no llegar en breve un con
voy por tierra, caería aquélla en manos del enemigo que, compuesto
por aguerridos kabileños de Tensaman, Beni Urriaguel y Beni Tuzin,
principalmente, estaba establecido en fuertes posiciones desde las
que impedía el avance de las columnas que trataban de abrir paso al
convoy.

Finalmente, tras tres días de durísimos combates en que las tro
pas derrocharon bravura y tesón, sufriendo más de 500 bajas entre
las que se contaba el Jefe del Tercio, teniente coronel Valenzuela,
que hallá gloriosa muerte, se logró pasar el convoy y salvar las posi
ciones cuyos defensores habían resistido heroicamente. Fueron de
rribados cinco aeroplanos y  heridos dos aviadores, uno de ellos,
grave, el teniente coronel Kindelán, 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 cayó por orden del Gobier
no  en la inactividad anterior, en contra de la opinión del general
Martínez Anido, Comandante General de Melilla, que había presenta
do un detallado proyecto de operaciones que comprendía la acción
terrestre, naval y aérea, cuyos objetivos eran el castigo de la kabila
de Beni Urriaguel y la ocupación de Alhucemas. El general Martínez
Anido presentó su renuncia, que fue aceptada, y entregó el mando al
general Echagüe, 2° Jefe de la Comandancia.

LA  POSICION DE TIFARAUIN QUEDA CERCADAA PENAS repuesto del duro castigo recibido ante Tizzi Assa, y
ante la incomprensible actitud estática de los españoles que
tanto le beneficiaba, pensó Abd el Krim tomar la iniciativa y

recuperar -así el prestigio que, bastante mermado por el fracaso en
conquistar aquella posición, le era necesario para mantener su postu
ra política al frente de la fantasmal “República del Rif”porél creada.
Decidió, en consecuencia, atacar la línea española entre Farba y
Afrau, y conquistar alguna posición para de ello hacer otro Igueriben.

El  13 de agosto, tres días antes de que el general Martínez Anido
delara Melilla, en el reconocimiento aéreo que como todos los días se
llevó a cabo a vanguardia de las líneas, descubrieron los aviadores

concentraciones anormales de moros. En el Diario de Operaciones
del 3& Grupo, en la anotación correspondiente a aquel día, se lee:

Por  la escuadrilla de servicio se ha recorrido el frente observando
que continúan los trabajos de fortificación entre el Udd (ay Tauarda.
Se nota abundancia de gente en los poblados en toda esa zona y trán
sito  entre unos y otros por los barrancos.

Se observa también gente en el poblado de Sidi Abdalá y  nuevas
obras en la vertiente meridional del Vebel uddia, asícomo en el mo-
rabo. Tirotearon a los aparatos. Bombas arrojadas: 80”.

Por la tarde, los Bristol F2B de la P escuadrilla del 4° Grupo rea
lizaron reconocimiento fotográfico, bombardearon Abdelazis y algu
nos poblados del Vebel Uddía y ametrallaron concentraciones. Los
hidros —Dornier “Wal” y Savoia S-16 bis— de la base de El Atalayón,

Bristol  F2B  de  ¡a
2  Escuadrilia  del  4  Grupo.

Dornier  “War  Q  6. dingiéndose  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 2a escuadrilla del 3& Grupo observó en su reco
nocimiento que, como el día anterior, era grande la actividad enemi
ga en los trabalus de fortificación, siendo sintomático que no se hu
biera celebrado ningún zoco de Tlata;* por la tarde fue descubierto
un  fuerte grupo de moros atravesando el uad Kebir a unos 4 kilóme
tros de la costa. El 15 había ya nutridas concentraciones enemigas en
las inmediaciones deTifarauin,viéndose como los moros se iban esta
bleciendo en todas las alturas dominantes de los alrededores.

La posición de Tifarauin, establecida en un cordal de los que los
montes de Beni Said lanzan hacia la costa, y a unos 4 kilómetros del
mar, estaba constituida por un recinto principal, estrecho y alargado,
y  una avanzadilla en la prolongación del eje principal de aquél, am
bos rodeados por la misma alambrada, y estaba guarnecida por una
compañía de Infantería, media batería, una sección de Ingenieros y
un  pelotón de Policía Indígena; el jefe de la posición era el capitán
de Infantería Rodríguez Almeida, y tenía 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 Vebel Uddia yen Beni Buyan del Llano. Han
hecho intenso luego sobre los aeroplanos alcanzando a varios, uno de
los cuales tuvo’ que descender en Quebdani, Bom bas arrojadas: 148”.

El  viernes, 11, Tifarauin estaba ya totalmente aislada y cercada
por más de 8.000 harkeiios; éstos, en sus ataques a la posición, llega
ron hasta las alambradas, siendo allí rechazados por las bayonetas de
los defensores.

De  Dar Quebdani salió una columna formada por una bandera
del Tercio, un batallón de Infantería, una batería de montaña y ser
vicios, al mando del teniente coronel Pintado, dispuesta a llegar a
Tifarauin, pero apenas rebasado Farha, fueron recibidas as fuerzas
españolas por el nutrido fuego de un enemigo que, aprovechando
bien el abrupto terreno que tanto le favorecía, forzó a los legiona
rios, que marchaban en vanguardia, a detenerse y pegarse al terreno,
por lo que el jefe de la columna, ateniéndose a la orden que tenía de

artillería y otro de Ingenieros, este último, alférez
Hernando, era muy popular y tenía muchos amigos

Arma, uno de
Ramón Topete
entre los aviadores.

Al  amanecer del 16 se comprobó en Tifarauin que estaba cortada
la  comunicación telefónica con Farha, y el destacamento que para
recorrer la línea y reparar lo que se pensaba era una avería salió de
la  posición, fue obligado por el fuego enemigo a replegarse sin haber
podido realizar su propósito. Tampoco permitieron los moros a la
guarnición de Tifarauin hacer aguada aquel día.

Casi a la misma hora de aquella mañana fueron simultaneamente
atacadas las posiciones d  Tizzi Assa, Tizzi Alma y Tafersit, siendo
rechazado en todas ellas el enemigo; ya no cabía duda de que no se
trataba de esporádicas acciones de los rifeños; se estaba ante un in
tento de gran importancia. Diría aquel día el Diario de Operaciones
del 3& Grupo:

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

puesto  al  topónimo  el  día  de la  semana  en que  aquél  se realiza
Tiata  =  martes.

no empeñar combate de importancia, se replegó sobre Farha. La po
sición de Tifarauin ya estaba totalmente cercada.

Durante esta operación, una escuadrilla bombardeó los aledaños
de  la sitiada posición, y otras dos —todas del 3er  Grupo— el Vebel
Uddía y Beni Buyan del Llano, no siendo mayor el apoyo aéreo a la
columna Pintado por no tenerse en Aviación conocimiento de la ope
ración. En el Diario de Operaciones del 3& Grupo se refleja esta si
tuación en frases como: “...no dedicándose más esfuerzo a apoyar el
movimiento de la columna por ignorarse éste”. Se refiere a los vuelos
de la mañana, pues por la tarde, ya debidamente informados los Gru
pos, dice:

‘En  el resto del día se han mantenido dos aparatos por lo menos,
permanentemente, sobre el sector Farha-Tilarauin. A última hora de
la  tarde, cuatro aparatos bombardearan 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 cadáveres en el camino de Farha a Titarauin. Se han arrojado
280 bombas de trilita  y 2 de 50 kilogramos.

Por la mañana las nubes han dificultado el bombardeo”.
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ESFUERZOS PARA ROMPER EL CERCOL A situación en Tifarauin era delicada, escaseando el agua, los
víveres, ¡as municiones y los medicamentos, y con bastantes
balas que no se podían evacuar; había que abastecer y refor

zar la posición en plaza muy breve si se quería evitar que cayera en
manos del enemigo. Decidió el Mando que tres fuertes columnas —de
unos 2.000 hombres cada una— avanzaran sobre el frente enemigo
para llevar un convoy hasta la posición, reforzar la guarnición de ésta
y  evacuar sus bajas. La columna del centro, al mando del coronel
Seoane, sería la que llevaría el convoy y debía seguir la pista de Far
ha  a Tifarauin, mientras que las otras dos la flanquearían. En el llano
de Kadia, con el Cuartel General, quedaría una reserva de tres bata
llones. La Aviación cooperaría con sus fuegos desde el comienzo de
la operación.

Se inició ésta al amanecer del sábado, 18, llevando el mando del
conjunto el general Fernández Pérez. La línea Sidi Mesaud-Farha.
lzzumar se alcanzó a las 8 y media, pero el enemigo era muy numeo
so y fuerte, y con su fuego cerró el paso a la columna de la izquierda
que a esa hora ya había sufrido muchas balas —220 había tenido el
Tercio y no eran menores las de los Regulares— y poco después ca
yó  muerte el jefe de ella, teniente coronel Pintado, por lo que al me
diodía ordenó el general que se descargara el convoy en Farha, reti
rándose las columnas, a Sidi Messaud la de la izquierda, y las otras a
Dar auebdani.

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 número de bombas arrojadas. Diría aquel día el Diario
de Operaciones del 3  Grupo:

‘El  Grupo ha bombardeado durante todo el día 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 última hora de la tarde atrincherado próximo a am
bas posiciones.

Se han arrojado 400 bombas de trilita y 2 de 50 kilos”.

La  Aviación causó numerosas bajas con sus bombas al enemigo,
impidiéndole arrojarse sobre las columnas, especialmente durante el
repliegue, cuando las unidades, diezmadas, agotadas y bastante des
moralizadas, eran incapaces de reaccionar. Uno de los jefes de colum
na no dudó en asegurar publicamente que “la Aviación había facilita.
do el éxito de la operación hasta Farha, y evitado una catástrofe en
la retirada”.

El  domingo, 19, la situación 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 posición a la que
casi constantemente atacaba, y  especialmente sobre la avanzadilla
que parecía más fácil de asaltar; los defensores, muy bien mandados,
en  todo momento rechazaron los ataques causando a los moros bajas
que éstos no podían retirar.

El  Diario de Operaciones del 4° Grupo, diría:

Los aparatos del Grupo han reconocido y bombardeado el frente
de Sidi Messaud a Afrau de 8 a 11 1/2de la mañana y de 51/2 a ide
la  larde. 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 posición con muy pocos centinelas
en  los parapetos y  sin contestar a los saludos de los aeroplanos que
pasaban.

Un  aeroplano lanzó un parte a un buque de guerra para que corri
giese su tiro  a unos peñascales que dominaban a Tifarauin y  desde
donde al parecer hostigaban a la posición.

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

Por  la tarde se veía más 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 día por la tarde, los sitiados en Tifarauin comunicaron por
medio del heliógrafo que tenían víveres para dos días, muy escasa el
agua y municiones para tres días, necesitando con urgencia 200 esto
pines para la artillería. Oesde Melilla fueron éstos enviados por la
noche al aeródromo para que fueran arrolados en la posición.

Dr  Haviliand  flff_4,  si  48.  de  la .3  escuadrilla  dei  .3’  (fr  tpo.

26



La  misión la llevaría a cabo la 2  escuadrilla del 40  Grupo, y el
capitán Joaquín Boy Fontelles, que accidentalmente se encontraba
al  mando de ella, decidió que sería él mismo quién realizaría el servi
cio,  eligiendo para ello el biplano De Havilland DH-9 n° 86;  para
completar la tripulación se ofreció el capitán, observador, Jaime
Baeza Buceta.

A  las 9 de la mañana del 20 se encontraban en el aeródromo de
Nadar, listos para despegar, el Dl-UD no 86 con dos cajas de estopines
a  bordo, y cuatro Bristol con barras de hielo** y sacos de sandías
para arrojarlos en la posición sitiada, paliando así la falta de agua que
ya  era casi total en ella. Iban pilotados estos aeroplanos por los te
nientes, Bernardo Salgado, Antonio Munáiz, Joaquín García Mauri
ño y Luis Ruano, llevando como observadores a los también tenien
tes,  Román Rodríguez Arango, Gabriel Ciar, 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 habían excavado pozos de tirador muy próximos 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 desempeñar su misión, desencadena
ron un nutrido fuego sobre éstos. No arredró a Boy el tremendo tiro
teo, y consciente de la importancia de que los estopines llegaran a su
destino, una vez elegida la dirección de las pasadas, descendió y,
casi tocando con las ruedas las galletas de las tiendas de la posición,
dejó 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 lanzó sobre la
posición tan bajo como la primera vez, colocando con tanta preci
sión como aquélla, la segunda cala de estopines, y con ella una nota
para st! amigo y compañero de Arma, Topete, en la que decía:

*La  2:! escuadrIlla  dci  40  Grupo  tenía  ocho  Bristol  F2B  y  iji

De  Havilland  DH-9.

El  modo  de  suministrar  agua  a  tas  posiciones silladas  era
ajruar  barras  de hielo de unos  ID kilos,  ennwitas  en  Sacos.

Topete, eres un flarnenco Tener un poco de paciencia que vamos
por  vosotros. Señalarnos con lienzos blancos de donde tiran más para
echarles todo lo que se pueda. Ya ha llegado Franco de Tetuán. Que
tengáis todos mucha suerte. J. Ray”.

En  el momento de salir de la pasada, centrado el aparato por el
fuego de centenares de fusiles y varias ametralladoras. resultó alcan
zado  y derribado, estrellándose a poca distancia de Tifarauin, ante
los desolados ojos de los defensores de la posición 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, habían pere
cido en el acto entregando su vida a España en un consciente acto
de sacrificio en favor de los sitiados de Tifarauin.

Pese al dolor de ver caer a sus compañeros, y despreciando el gra
ve  riesgo que la ejecución de la misión conllevaba, los demás aviones
se lanzaron a llevar a cabo aquélla, cruzando la red de plomo que los
moros enardecidos por el derribo del avión de Boy, formaban tra
tando de cerrarles el paso; las valiosas barras de hielo cayeron dentro
del  recinto de la posición, 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 rifeño. Los cuatro Bristol regresaron
a Nador con numerosos impactos.

En el Diario de Operaciones del 4° Grupo se escribiría aquel día:

“El  Grupo de servicio, con una escuadrilla del 30,  ha reconocido y
bombardeado el frente, observándose un grupo numeroso atrinchera
do  a unos 800 metros de Sidi Messaud. Los moros continúan aumen
tando los trabajos de fortificación.

En Beni Buyan del Llano se ha visto bastante gente.
Cinco aparatos han intentado aprovisionar Tifarauin, sin poderse

asegurar el resultado de la operación. Las condiciones en que se en
cuentra Tifarauin rodeado de lomas ocupadas por guardias enemigas,
hace sumamente diticil  la operación de aprovisionamiento; y respecto
al  peligro de la operación 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”.

De  Ifavilland  DH-9A  “Napier”  de la :3-’eseundrifla  de)  4  Grupo.  Se  ven  en  la parte  inÑ-riru-k,s  soportes  dr  las  boiiibas
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GRANDES ESFUERZOS PARA ROMPER EL CERCOE L lunes, 20, a petición del general Echagüe, en funciones de
comandante general, y presidida por el Alto Comisario, señor
Silvela, llegado a Melilla el día anterior, se reunió una junta a

la  que asistieron los generales Aldave y Castro Girona, el capitán de
navío García Velázquez, el teniente coronel Kindelán y otros jefes;
de la reunión salió un plan para a toda costa levantar el cerco de Ti
faranin el día 22, por medio de cinco
fuertes columnas, una de las cuales  -

partiría de Afrau en cuya costa habría  /-

de  desembarcar el 21. Ese mismo día,
la  Aviación, la Escuadra y las Baterías
del  peñón de Alhucemas, llevarían a
cabo una demostración sobre la bahía
y  la kabila de Beni Urriaguel, esperan-
do  que Abd el Krim, ante el temor de  -

--  -que las tuerzas espanolas fueran a de-            -

sembarcar, retirara del frente parte de
las fuerzas que se oponían al avance
de las columnas que habrían de liberar
Tifarauin.

Para llevar adelante el plan, fueron
concentrándose las fuerzas a lo largo
del  frente, desde Tizzi Assa a Áfrau;
cerca de esta última posición desem
barcó  a primeras horas del 21 una
fuerte columna, al mando del coronel
Pardo, apoyada en la difícil operación
por el acorazado España, el cañonero
Launa y  los guardacostas Alcázar y
Arcila, que con su artillería batieron
Tifarauin.

Con el fin de acercar las escuadrillas a sus objetivos, aumentando
así  el número posible de salidas, se instalé en Dar Oriux* un aeró
dromo avanzado, enviándose por tierra equipos de mecánicos, mon

tadores y soldados, combustible, bombas, munición de ametrallado
ra1 repuestos vehículos y cuanto se consideró necesario.

El  castigo a Beni Urriaguel y  la demostración ante la bahía de
Alhucemas se desarrolló desde las primeras horas del martes, 21, a lo
largo de todo el día. Los aviones de los Grupos 3° y 4° realizaron 32
salidas, y 8 los Dernier de El Atalayón, arrojando más de 11 tonela
das de bombas —incendiarias y  de trilita— sobre los poblados de

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  acción de la Aviación fue com
plementada por los cañones de la isla
de Alhucemas y por los acorazados Es
paña, Alfonso XIII.  el crucero Reina
Regente, el destructor Cadarso y otras
unidades menores. Esta sería la última
actuación bélica del España, ya que
cinco días más tarde, el 26, dirigiéndo
se  a Melilla en medio de una espesa
niebla, encalló en los Farallones, frente
al  cabo Tres Forcas, de donde nunca
podría ser sacado.

La  situación en Tifarauin era ya
insostenible; el 21, el heliógrafo de la
posición, transmitía:

Resistiremos hasta el último mo
mento.  Primero muertos que  ren
didos.  Si es necesario volaremos la
posición antes que entregarla”.

*  La  distancia  del  aeródromo  de  Nador  a  Tiíarauin  es  de  50
kilómetros.  y  de  85  a  Alhucemas,  mientras  que  Dar  Driux
dista  de aquellos  puntos.  20  y  48  kilómetros,  respectivamente.
Este  aeródromo  eventual  ya  había  sido  utilizado  en  la  prima
vela  de aquel  año.  con ocastón  de las operaciones  de socorro  a
Tizzi  Assa.

Axdir  y la casa de Abd el

Je
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Mensaje  arrojado  por  el  Capitán  Bov  a)  Mfr,rz

Topete.

los barrancos entre Atrau y

Avi,,nes  Martlnsydc  F-4,  Brístol  F2By  De Havilland  Dli-9A  tYapier”  en  el aeródromo  de  Nador.
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Aunque el mensaje hablaba elocuentemente del altísimo espíritu
del capitán Rodríguez Almeida y de sus heráicos hombres, reflejaba
al  mismo tiempo que estaban en el límite de su resistencia. Si no
eran socorridos en unas horas, seria inevitable la caida de la posición.

TIFARAUIN ES LIBERADO. MUERE EL TENIENTE SALGADOE L 22 fue el día decisivo. Cinco columnas llevarían a cabo la
operación, quedando otra de reserva, a las órdenes del coro
nel  Micheo, en Dar Driux, lista para acudir a donde necesario

fuera. Las otras cinco —todas compuestas por cinco unidades de tipo
batallón y un grupo de artillería— eran: la del coronel Pardo que, de
sembarcada en Afrau el día anterior, atacaría de flanco a los sitiado
res de Tifarauin y  ocuparía posiciones a vanguardia para apoyar el
avance de la columna principal que, a las órdenes del coronel Salce
do, partiría de Dar Quebdani y marcharía, llevando el convoy, direc
tamente sobre la sitiada posición, siendo flanqueada por la del coro
nel Seoane que partiría asimismo de Dar Uuebdani, pasaría por bu
seganem e lzzumar y caería sobre Tifarauin. Estas das eran las co
lumnas más fuertes: en la primera iba una bandera del Tercio y un
tábor de Regulares, además de tres batallones, y en la segunda, dos
tambores de Regulares y tres batallones;entre lasdoscontaban con 28
piezas de artillería. La tercera columna, al mando del coronel Mora
les, partiría de Kandusi, pasaría por Dar Mizzian y tendría como
objetivo fijar los núcleos enemigos del Vebel Uddía, mientras que la
cuarta, cuyo jefe era el coronel Vera, partiendo de Tafersit y apoyán
dose en Tizzi Assa ocuparía el Vebel Axgul; disponía esta última de
una compañía de carros de combate. Con este sistema de avance en
direcciones divergentes se pretendía desorientar al enemigo, dispersar
sus esfuerzos atrayéndole a diferentes puntos y destruirlo. Al mando

del conjunto estaría el general Fernández Pérez cuyo Cuartel General
se estableció en Dar Uuebdani.

Se organizó un turno entre las escuadrillas de modo que asegura
ran el reconocimiento, vigilancia y  bombardeo de las columnas de
maniobra que en todo momento verían, al menos, tres aeroplanos
sobre ellas; al propio tiempo se constituyó 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, podría ser em
pleada en cualquier momento en el punto del frente que aconsejara
el  desarrollo de la operación. Los hidroaviones atacarían objetivos de
la costa y apoyarían el avance de la columna de Afrau.

Las escuadrillas, tanto terrestres como de hidros, comenzaron su
actuación cuando aún las columnas de tierra estaban muy alejadas
de  la zona de combate. Fueron aquellas primeras horas muy duras
para los aviadores que recibían todo el fuego del numeroso enemigo
que, amparado en pequeñas trincheras en forma de luneta, cortaba
la  ruta que habría de seguir el convoy. A las 8 de la mañana fue
derribado el De Havilland pilotado por el capitán Cabrerizo que to
mó  tierra violentamente cerca de Kadia, resultando heridos él y el
bombardero, sargento Lozano. El capitán González Gallarza, de la
2a  escuadrilla del 4°  Grupo, llevando como observador al teniente

Sanz Prieto, localizó un nido con varias ametralladoras, y volando a
ras del suelo dejó caer las bombas con gran precisión, matando a la
mayoría de los sirvientes de las máquinas; regresó a Dar Driux con
16 impactos. Ambos aviadores fueron citados como ‘distinguidos”
en la Orden General del Ejército de Africa.

El  teniente Bernardo Salgado Fernández de Villa-Abrille, de la
22 escuadrilla del 4°  Grupo, que en los días anteriores había realiza
do 8 vuelos de bombardeo y aprovisionamiento de Tifarauin, y que
el  20 por la tarde había llegado a duras penas a terreno propio, con
varios impactos y el depósito de gasolina, perforado, salió aquel 22
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D.  Joaquín  Soy  Fontelles             O. Luis  Vilas  Eleta             O. Jaime  Baeza  Bueeta

O.  Bernardo  Salgado  y  Fernández  de  Vilia-AbrIlle
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a las 12 —era su segunda salida en el día— para apoyar a las vangu ar
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 situación
muy comprometida, acosada por numerosos moros que, amparados
en pozos y trincheras a muy poca distancia de ella, materialmente
fusilaba a los legionarios que no podían despegarse del suelo. Salga
do,  que había combatido en tierra y precisamente en una bandera
del Tercio, no dudó un momento, y consciente de que había llegado
el  momento del sacrificio por España en auxilio de las fuerzas que
desesperadamente se mantenían sobre el reseco terreno, descendió 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

cheras rifeñas, Ilenándolas de muertos y heridos; en cada pasada era
el  aeroplano alcanzado por los proyectiles enemigos; uno hirió en la
cabeza a Vilas que hizo señas a Salgado de que siguiera; otro rompió
la  bomba de gasolina, haciendo ratear el motor. Salgado se volvió a
Vilas, diciéndole: “No te preocupes, pongo la nodriza; sigue tirando,
es preciso apoyarlos. Luego nos salvaremos nosotros”. Pero pocos
segundos más tarde una bala le alcanzaba en el pecho, dejándole vida
unicamente para llevar el aeroplano a tierra, aunque violentamente;
Vilas siguió 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, aún con vida, fue evacuado al hospital de campaña
de Dar Guebdani donde moriría al día siguiente, luego de relatar lo
sucedido en el aire, sin dejar de exclamar: “Salgadito, ique valiente!
ique valiente!”.

El  Diario de Operaciones del 4° Grupo, con laconismo espartano,
diría aquel día:

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

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

La  operación para levantar el cerco de Tifarauin y liberar a sus
heróicos defensores, tuvo éxito, y en él tuvo importancia decisiva el
denodado esfuerzo de los aviadores que —sin contar las efectuadas el
día 21 en la operación de castigo a Beni Urriaguel— llevarían a cabo
184 salidas en beneficio de Tifarauin, en misiones de bombardeo a
los sitiadores, abastecimiento de la posición y apoyo a las columnas,
arrojando en ellas más de 12 toneladas de bombas y casi 2 de sumi
nistros. El capitán Rodríguez Almeida, que sería distinguido con la
Medalla Militar por su heróica defensa, en declaraciones a la Prensa
resaltó la importancia de la Aviación en apoyo de la posición, que
según él había 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 dejó sobre el campo 235 cadáveres —180 de ellos con ar
mamento— no fue aprovechada; órdenes de Madrid sumieron de nue
vo  al Ejército victorioso en la peligrosa inactividad, y el éxito no fue
explotado.

CUATRO PROPUESTAS DE LAUREADA

L  día 23, la Orden de las Fuerzas Aéreas de Melilla, decía:

‘Los  diez últimos días de operaciones, en acción contínua, sin des
canso en el día, sostenidos por estas escuadrillas escasas de elementos,
han puesto a prueba una vez más 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  compañeros más han muerto y  otro yace gravísimo. Todos han
actuado heróicamente.

El  capitán Boy, honra y  esperanza de nuestra Aviación, piloto
magnífico de temeridad y arrojo, sin pensar más que en la Patria yen
el  cumplimiento exagerado del deber.

El  capitán Baeza, inteligente y  entusiasta, le acompaña a socorrer
a unos compañeros sitiados y entra con él en una vida mejor.

Por  último, el teniente Salgado, bueno entre los buenos, sencillo
y  bravo como pocos, sin iactancia ni orgullo, muere de un balazo en
ese corazón tan noble y  grande que aún latió algunos segundos para
salvar de la muerte inmediata a su observador, teniente Vilas, quién,
herido  en la cabeza, siguió disparando su ametralladora hasta tocar
tierra.

Loor  a los héroes, y  sean ellos nuestro orgullo y  nuestra guía”.
El  teniente coronel jefe de las Fuerzas Aéreas. Kindelán.

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 regía entonces por el
R.D. de 5 de julio de 1920, y en su artículo 58, dedicado a Aviación,
en el apartado 1° ponía como condición sine qua non para obtener
el  ingreso en la Orden, regresar al aeródromo con el aparato. Induda
blemente el legislador no había previsto la imposibilidad de regresar
con el avión destruido y habiendo entregado la vida. Habrían de pa
sar veinticinco años 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 campaña, con antigdedad de la fecha de su
muerte. 1

En  enero cte 1948  le  fue  concedida  la  C.L.S.F. al  capitán  José
Calderón  Gaztelu que  el  16 de rebrero de 1937. en el Jarama.
luego  de  pronunciar  aquel  “Bombardearemos, calga  quIén
e-alga’.  al  frente  de su  escuadrilla  cayñ con  su avión envuelto
en  llamar, en  territorio enemigo.

FUERZAS AEREAS EN LAZONA ORIENTAL DE MARRUECOS
EN  1923 (*)

Jefe: Teniente Coronel Kindelán Duany
3er  Grupo (Pesado) Jefe: Cap, Carrillo Durán (J)

ia  Escila.  DH-4 “Rolis” núms. 20, 24, 26, 29, 37,45, 51.
Jefe: Cap. García Muñoz,

2a Escila.  DH-4 “Rolls” núms. 10, 11, 14,23,46,36,77 1*1.
Jefe: Cap. Barrón Ramos-de Sotomayor (T.)

3  Escila  011-4 “RoUs” núms. 16, 19, 35, 43, 48, 52, 55.
Jefe: Cap. Loriga Taboada.

aeroplano sanitario, ereguet XIV, núm. 98.
40  Grupo (Ligero) Jefe: Cap. Sáenz de Buruaga Polanco.

ia  EscIla,  Bristol F2 B núms. 63, 64, 65, 68, 69, 70.
Jefe: Cap, de Bono Boix,

2a EscIla.  Bristol F2B núms. 5, 12, 17,23,26,29,44,86  (4*)

Jefe: Cap. Llorente Sola (A,)
3asclia  OH-SA “Napier” núms. 1,2,4,  5,6, 1,8,9.

Jefe: Cap. González Gallarza (E.)

Escila, de Caza Martins’yde F-4 núms. 3,4,6,  7.8.
Jefe: Cap. Ortiz Muñoz.

Grupo de Hidros Jete: Cap. Mas de Gaminde.

la  EscIla,  Savoia S-16 bis núms. lO, 11, 12, 14, 16, 17.
Jefe: Cap. Jiménez Martin.

2a Escila.  Dornier “Wal” núms. 1, 2,3,4,  5,6.
Jete: Cap. Franco Bahamonde.

(1  A partir dei 25 de agosto, con la llegada a Melilla del transporte
de aeroplanos de la Aeronáutica Naval, Dédalo, so dispuso de una
escuadrilla de Macchi MIS  y media de Savoia S-l6 bis, en él em
barcadas, hasta el 17 de octubre en que el buque abandonó Ma
rruecos.

(*4)  Los aeroplanos, 77 y 86 eran De Havilland OH-O.
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E L nombre “de  Havilland” (que se escribe así, con  d”  minúscula) ha
sido, sin duda, uno de los verdaderamente grandes en la historia de la
industria aeronáutica mundial, tan conocido internacionalmente como

Breguet, Curtiss oJunkers, pongamos como ejemplo. Desde sus aparatos de
bombardeo diurno de la Primera Guerra Mundial DHA, DH.9 y DH.OA a sus
reactores de línea Comet y Trident, las siglas D.H. se han identificado con
un  húmero importante de aviones de antología, 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 perpetúa en la firma The de Havilland Airff
craft  of  Canada, Ltd., la  firma madre británica perdió su identidad al  ser
absorbida en 1960 por el grupo awker  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 Aviación Militar,, es decir, los DH.4, DH.6,
DH.9 y  DH.9A, reservando para un posible artículo futuro los tipos Moth,
Moth Majtr, Tiger Moth y Dragon Rapide que sirvieron en años posteriores,
siempre hablando de los previos a la Guerra Civil.

Como solemos hacer, hablaremos de la historia de estos aeroplanos desde
su  origen, incluso echando un vistazo a la trayectoria anterior desu creador.
Porque Geoff rey (más tarde Sir Geoff rey) de Havilland tenía un pasado inte
resante  Aunque no de los primeros, de Havilland figura todavía entre los
constructores que aprendieron a volar en su propia creación Además, antes
de  ocupar el puesto de jefe de proyectos y piloto de ensayos en la Aircraft
Manutacturing Co., Ltd. (Aireo), en la que diserló los aviones objeto de este
articulo, de Havilland había creado en la Royal Alrcraft Factory de Farnbo
rough varios aparatos de significación histórica.

El  cuarteto de Havilland:
Rolis! Escuela! Hispano! Napier

JOSE  WARLETA CARRILLO
Coronel Ingeniero Aeronáuticor
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Origen  de  los aeroplanos  de Havilland

G EOFFREY de Havilland nació el 27 de julio  de 1882 en un pueblecito
cercano a High Wycombe, Buckinghamshire, hijo de un sacerdote angli

cano.  Su hermano mayo’ (quehabia de morir muy joven) y él  mostraron
temprana afición por la  mecánica. Geoffrey estudió en la Crystal Palace
Engineering School desde 1900 a 1903, trabajando seguidamente en varias
firmas, entre ellas la Wo.lseley Toot and Motor-Car Company de Birmingham,
en  la que fue delineante proyectista. Aunque su dedicación principal fueron
los  motores de motocicleta y automóvil, 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 proyectó ante todo el motor, un cuatro ciclindros

4

opuestos  dos  a  dos  que  encargo  fabricar  a  la  Iris  Car  Company  de  Willes

den  El  de  Havilland  N  1,  construido  en  Fulham  y  terminado  en  diciembre

de  1909  en  Seven  Barrows  por  el  y  Hearle  no  fue  un  exito  Tras  muchos

intentos  infructqosos  de  despegue  con  el  mismo  de  Havilland  de  piloto,  el

aparato  dio  un  salto  y,  apenas  alzado  del  suelo,  cayo  violentamente  y  quedo

destruido  ‘Creo  que  fue  ama  mezcla  de  impaciencia  y  pura  tuerza  de  volun

tad  lo  que  al  fin  hizo  al  primer  aparato  de  Havilland  despegar  para  su  primer

vuelo”,  dina  muchos  años  despues  Sir  Geoffrey  en  su  autobiografia  Sky

Fever  Y  fue  la  crasa  ignorancia  lo  que  le  hizo  caer  violenta  y

desastrosamentet’

Sin  desanimarse,  de  Havilland  hizo,  con  el  mismo  motor  y  tambien  en  Ful

harn,  su  N  2,  que  llevo  a  Seven  Barrows  en  verano  de  1910  para  probarlo

Esta  vez  el.  resultado  fue  muy  positivo.  Tras  semanas  de  cuidadosos  ensayos

rodando  por  el  campo,  el  joven  Geoff  rey  logró  un  salto  horizontal  de  unos

veinte  metros  a  “varias  pulgadas  de  altura  A  partir  de  entonces,  las  pruebas
fueron,  si  cabe,  aún  más  cuidadosas.  Era  necesario  aprender  a  volar  al

mismo  tiempo  que  descubría  las  virtudes  y  deféctos  de  su  creación.  Por  fin,

tras  una  sucesión  de  saltos  rectilíneos  cada  vez  más  largos,  de  Havilland

decidió  un  dia  continuar  el  vuelo  Subio  a  unos  15  metros  y  suavemente  hizo

un  viraje  de  180  grados  Viento  en  cola,  tanteo  cuidadosamente  los  mandos

y,  tras  otro  viraje  de  180  grados,  redujo  motor  y  planeo  hacia  su  primer  ver

dadero  aternzaje.  Tras  un  bote  inicial,  el  N9  2  rodó  unos  cuantos  metros  y  se

detuvo.

El  de  Haviliand  N  2  era  un  biplano  estilo  Farman,  es  decjr,  con  hélice

propulsora  y  timón  de  altura  anterior.  El  motor  desarrollaba  45  HP  (1).  A  par

tir  de  este  pr4mer  vuelo  en  circuito  cerrado,  de  Havilland  continuó  su  apren

dizaje,  logrando  mayores  alturas  e  incluso  llevando  pasajeros:  en  primer

lugar,  como  es  natural,  a  Frank  Hearle;  más  adelante  su  esposa  Louie  que

llevaba  en  brazos  a  su  primogénito  Geoffrey  de  Havilland  Jr.,  futuro  pilóto  de

ensayos  que  se  mataría  w  accidente  en  1946.  En  noviembre,  el  novel  cons

tructor  comenzó  a  considerarse  un  piloto  competente.

(1)  Para  los  motores  británicos  y  norteamericanos  cxØresamos  la  potenda  en  liorse  power  (1

HP  .1.014  cvi.

33.

Los  de  Haviltand  011.9  fueron  empleados
satisfactoriamente  en  /as escuelas  más  que en
Manuecos.
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Antes  de  Navidad, Mervyn O’Gorman, superintendente de  la  fábrica  de
globos  del  Ejército en  Farnborough, que  intentaba esforzadamente realizar
trabajos  en el campo de  los aeroplanos, logró  del War Office que comprara
el  de  Havilland   2  por 400  libras  esterlinas y  empleara al  inventor para
desarrollarlo  y proyectar nuevos aparatos, con Hearle como mecánico.

En  Fc  boro zigb

E N la Balloon Factory, que pasaría en abril de 1911 a llamarse Army Air
craft  Factory y  un año más tarde Royal Aircraft  Factory, ya  había exis

tido  cierta actividad aviatoria en años pasados, a cargo de John W. Dunne,
que  experimentaba con aeroplanos sin cola, y de Samuel E. Cody, que había
realizado  en  octubre de  1908 el  primer vuelo en  Gran Bretaña (de sólo  27
segundos  de duración)  en  su  “British  Army  Aeroplane  N9 1”.  Pero desde
mayo  de  1909, el  War Office  no  permitía experimentar aeroplanos y  Cody
siguió  sus trabajos por cuenta  propia. Así  pues, la  compra del  aparato de
Havilland  y  la  contratación  del  constructor  y  Hearle fue  sólo  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, único  piloto  de ensayos de  la
Factory,  realizó las pruebas necesarias para demostrar la aeronavegabilidad
de  su N  2, que recibió  la denominación oficial  F.E.1. Al mismo tienipo pro
yectaba  un  desarrollo  con motor  rotativo  Gnome de  50 CV que  se  llamó
F.E,2.  Este  prototipo,  varias  veces remotorizado  y  mejorado,  continuó  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.

Geottrey  de Havilland hizo también un biplano canard, el S.E.1, terminado
probablemente  antes que el F.E.2, pero que resultó mortal para un piloto con
poca  experiencia, que se estrelló en barrena. El proyecto más importante de
de  Havilland en Farnborough fue el  B.E.1, que vólo en diciembre de 1911 por
primera  vez. Se trataba de un biplano tractor con una configuración similar a
la  de la  gran mayoría 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  carecía de  plano  de deriva. Aunque  desde 1909 se  habían
construido  en el  mundo unos pocos biplanos tractores (Goupy, Breguet, A.V.
Roe,  Caudron, Zodiac), el  B.E.1, con sus armónicas proporciones y fuselaje
totalmente  forrado,  ofrecía  un  aspecto  particularmente moderno. Como  la
instalación  del  motor  Wolseley de  60  HP.  producía  mucha  resistencia al
avance,  el aparato que se fabricó  en serie fue el  B.E.2, dotado de un motor

N°  1

N  2  (FE. 1)

Ef  D1L4  Avila  (núm.  48)  fue  uno  de los rega
lados  al  Ejército  por  fas  provincias  tras  el
desastre.  En  Melilla  fue  pilotado  por  cf  capi
tán  Gudín,  de la 3.’  escuadflhla.
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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.

Aunque  no producido en serie, el último proyecto de Geoff rey de Havilland
en  Farnborough, denominado B.S.1 y aparecido a principios  de 1913, consti
tuyó  su más audaz avance técnico en aquel periodo.  Era un biplano  mono
plaza  de líneas 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)  rápido  y  se le  considera pre
cursor  de todos los scouts británicos de la guerra de 191 4-1 8, siendo capaz
de  volar a 147 km/h. En marzo de 1913, de Havilland, durante un ensayo del
B.S.1, entró en barrena y fue incapaz de salir de ella. La barrena era bastante
plana  y el  golpe no fue  fatal  (mandíbula rota y  pérdida de dientes). El apa
rato  fue reconstruido como B.S.2 (más tarde S.E.2) con un motor Gnome de
80  CV y  un timón más grande. Este prototipo  único  llegó 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 ae
patrulla  ofensiva.                         - --

En  enero de 1914 se fundó el Aeronautical Inspection Directorate para reali
zar  la  inspección oficial  de todas  las aeronaves y  motores británicos.  De
Havilland  fue  nombrado  inspector  de  aeronaves, puesto  que  le  permitía
seguir  volando,  pero no  proyectar aviones. Por ello  decidió  abandonar el
servicio  oficial.

G EORGE Holt  Thomas había fundado  la  Aircraft  Manufacturing Co.  en
1912,  adquiriendo las licencias de fabricación de Henry y  Maurice Far

man.  Aunque el negocio le  iba bien, Thomas aceptó a principios  de 1914 la
propuesta  de  Geoffrey de  Havilland de  hacer sus propios  proyectos,  y  en
mayo  lo  contrató  como diseñador, supervisor de  construcción y  piloto.  La
fábrica  Airco estaba en Hendon.

Al  estallar la guerra en agosto, las autoridades consideraron que de Havi
llana,  que pertenecía a la Reserva del Royal Flying Corps, era más útil como
proyectista  de  aviones que  en  el  frente.  Esto  permitió  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  DII. ly  DII. 2

G EOFFREY de Havilland comenzó su actuación en Airco  por el proyectode  un  biplano tractor  al estilo  del  B.E2,  pero el  War Office  quería un
aparato  con  hélice propulsora  para poder  instalarle en  el  morro  un  arma
con  campo  de tiro  despejado. Por  lo  tanto,  el  Airco  Dl-li,  cuyo  prototipo
voló  por primera vez en enero de 1915, fue un biplaza más bien en la tradi

B.E.1

La  Aircraft  Man ufacturing  Company.  Limited  (AIRCO)Un  de  Havilland  DH.4  probablemente  reciénrecibido  de Inglaterra  Nótese la bandera  en el
timón  con franjas rrticales  al estilo británico.
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ción  del F.E.2 de 1911. De los 73 que se fabricaron, la gran mayoría usaba el
motor  Beardmore de 120 HP. Más 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  voló  por  primera vez el  1 de junio  de  1915. Su  motor  era un
Gnome  Monosoupape de  100 CV  y  disponía  de  una  ametralladora  móvil
frente  al  piloto.  Precisamente el  1 de agosto, el  as alemán Max lmmelmann
obtuvo  su primera victoria aérea usando el monoplano Fokker El,  revolucio
nario  por  utilizar  por  primera vez un  dispositivo  mecánico para disparar a
través  de la hélice. Esta victoria fue prólogo de la carnicería de aviones alia
dos  que los británicos llamaron “Fokker scourge” (azote o plaga de los Fok
ker)  que se  extendió desde el  otoño  hasta finales del  invierno.  El  DH.2, a
falta  de  mecanismos interruptores  o  sincronizadores, que  los  Aliados  no
tenían,  podía 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 británicos. La
experiencia  hizo fijar  la ametralladora al morro, usando los pilotos la técnica
de  apuntar con el fuselaje, como los Fokker alemanes y  los NJieuport france
ses.  Estos últimos  resolvían el  problema montando  una  ametralladora fija
sobre  la  cabaña, tirando por encima del  disco de la  hélice.  El DH.2 contri
buyó  a terminar con el azote de los Fokker (en verano de 1916 reinó la avia
ción  aliada), pero los nuevos cazas alemanes de fines de año, Halberstadt y
Albatros,  acabaron a  su  vez imponiéndose, resultando el  DH.2 claramente
superado.

Otro  DII. 4  regalado por  ¡as ciudades  españo
las  &  Servicio,  el Cartagena  (núm.  47)  ¡legó a
Melilla  en  1921  y  fue  pilotado  por  el capitán
Fernández  Mulero  en ¡a 3.  escuadrilla.

El  D1L4  núm.  14  en  vuelo.  Era  uno  de  los
aparatos  que  estaban  en  servicio  antes  del
desastre de Annual.

B.E.2
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El  bimotor  DH.3  y  el formidable  DH.4

E L tercer proyecto realizado por de Havilland en Airco fue el bimotor de
combate  y  bombardeo  DH.3, del  que  sólo  se  fabricó  un  prototipo,

volado  en 1916 con dos motores Beardmore de 160 HP. Antes de terminar
el  primer  aparato de  serie, el  War Office  cambió de  opinión:  ahora quena
un  bombardero monomotor  de gran velocidad. El  DH.3 será recordado, no
obstante,  como antecesor directo del DH.10 y como primer de Havilland que
usó  la forma  de deriva y  timón de dirección que seria tipíca de los aviones
de  este constructor durante muchos años.

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 capitán Geoffrey
de  Havilland (entonces solía significarse el empleo de de Havilland como of i
cial  de  la  Reserva del  Royal Flying  Corps). Este primer  prototipo  tenía 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 voló el segundo prototipo, con modificaciones menores
y  dotado de  un motor  de doce cilindros  en V, refrigerado  por agua, RolIs
Royce 250 HP.

A  principios  de  1917 comenzaron a aparecer los aparatos de  la  primera
serie,  similares al segundo prototipo,  pero con arcos guardaplanos balo 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 tenían  el  motor
Rolls-Royce  250 HP Mk.lll  o Mk.lV. Los motores Rolls-Royce 250 HP Mk.l a
Mk.IV  fueron  más tarde conocidos  como Eagle 1 a  IV. Los DH.4 llegaron a
Francia  en marzo con el N  55 Squadron del Royal Flying Corps.

El  DH.4, definido  como biplaza de  bombardeo diurno, tenía el  puesto de
pilotaje  debajo de la cabaña ‘  el  del observador bastante detrás, por encon
trarse  entre ellos el depósito de gasolina. Pronto alcanzó gran éxito  en sus
incursiones  de  bombardeo,  equipando  las  sucesivas series  (dotadas de
varios  tipos de motor)  numerosos escuadrones no sólo en el frente de Fran
cia.  Para los cazas alemanes era difícil  alcanzar al DH.4, rápido y  buen tre
pador,  pero en  caso de  trabar  combate, la  incomunicación  entre  piloto  y
observador  era  un  grave  inconveniente  para  el  por  lo  demás excelente
bombardero.

El  DH.4  se  fabricó  además de  con  los  ya  indicados,  con  los  motores
R.A.F.3a de 200 HP, Siddeley Puma de 230 HP (desarrollo del  B.H.P4, Fiat
A.12  de 260 CV, Rolls-Royce 275 HP
Mk.ll  y III (luego llama
dos  Eagle VI y VII
de  322 y 325
HP respecti
vamente) y
Rolls-Royce Eagle
VIII  de 375 HP, siendo esta última ver
sión  la mejor combinación 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 y  los diferentes
RolIs-Royces. El radiador frontal esta
ba  dotado de persianas con los RolIs
Royce  Eagle VI, VII y VIII.
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Durante  la Guerra Europea, Airco, Westland y otras firmas británicas 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  frénte antes del  armisticio.  En
cambio,  los DH.4 británicos estuvieron entre los primeros componentes de la
Independent  Air  Force, RAF, creada en junio  de  1918 para realizar ataques
estratégicos  contra Alemania, dando muy buena cuenta de  í hasta el fin  de
las  hostilidades. Al terminar la guerra, el DH.4 desapareció pronto de la RAF.
Algunos  ejemplares fueron  exportados a  Bélgica, Chile, Grecia e  Irán, así
como  a España.

El  contrahecho D1L5y  el feo  DH.6

DH.9  Hispano  300  CV. núm.  58,  de Fotogra
ITa. El puesto  del piloto  ha sido adelantado.

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 tenía decalaje negativo, para mejorar la visibilidad del  piloto,
situado  delante del  ala superior.  Como los DH.4 de serie, el  DH.5 tenía 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 fabricación y  bajo costo.  El resultado fue también bajo en actuacio
nes;  parecía un DH.4 reducido y afeado, con alas sin decalaje y  los dos ocu
pantes  sentados en  tandem dentro  de  una  “bañera”  común.  De  sus alas
rectangulares  decían 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) podría haber tenido  lugar en las últimas semanas de
1916,  pero  todas  las fuentes  de  que  disponemos  señalan 1917 (sin  más
precisión)  como fecha del primer vuelo. El DH.6 fue pedido en muy grandes
cantidades,  totalizando, según alguna fuente,  2950 ejemplares por Airco  y
muchas  otras  firmas. El motor  normal era el  R.A.F.la  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 recibió  varios epítetos (“Clutching
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Hand”,  “Sky Hook”) y  permaneció en las escuelas sólo hasta que el Avro 504
fue  normalizado en exclusiva. En el  último año de la Guerra Europea se usó
como  avión  de  patrulla antisubmarina en  las costas británicas, labor  en  la
que  era enormemente ineficiente, pues su carga útil  obligaba a elegir  entre
llevar  observador y llevar bombas. Terminada la guerra, la RAF se deshizo de
sus  DH.6 (le quedaban más de 1.000) con presteza.

E1DH.9yelDH.9A

L 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
recomendó  elevar a  200 el  número de  escuadrones en  servicio  del  Royal
Flying  Corps. En su mayoria serian escuadrones de bombardeo. El gobierno
aceptó  la propuesta Se pensaba en la fabricación en masa del DH.4, que era
el  mejor  avión  de  bombardeo diurno  ya  en  servicio, con  el  motor  B.H.P.,
fabricado  por varias firmas. Más o menos al mismo tiempo, Geoffrey de Havi
Iland  terminó el prototipo  DH.9, a base de modificar  un  DH.4 de serie. Este
aparato  voló 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 depósito de gasolina y el  puesto del  piloto, que ahora estaba
detrás  de  la  cabaña, inmediatamente delante del  observador. El  motor  del
prototipo  era un  Gailoway Adriatic  de 230 HP (un B.H.P. hecho por Gallo
way)  y  la hélice era cuatripala. El  nuevo avión debería ser algo más rápido
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  cambió  el
pedido  de  DH.4 a  DH.9, decisión que  se vería más adelante como no  muy
afortunada.  Si  bien el  DH.9 tenía mayor alcance que su antecesor, sus otras
actuaciones  eran  inferiores a  las  del  DH.4 equipado  con  el  motor  RolIs
Royce 275 HP (Eagle VI o VII, que daba realmente 3220325  HP).

Lanzada  la producción  de  los motores Puma y  de los  DH.9 por decisión
superior,  la situación era de hechos consumados y los aviones comenzaron a
salir  en gran número en los primeros meses de 1918, En contratos de guerra
se  pidieron  al  menos 4.880, de  los  que  parece se  terminaron  sólo  3.204,
debido  al fin  de  la guerra, y la  mayoría utilizó 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, además de poco potente,
era  poco fiable. Con bombas, la velocidad de formación del DH.9 era sólo de
122  km/h, elevándose 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 hacían imposible eludir  el  combate  (para el  que  no  era malo,
porque  los  tripulantes estaban cerca uno  del  otro  y  el  avión  era bastante
maniobrable).  En agosto de 1918, los DH.9 fueron retirados como bombarde
ros  estratégicos de la Independent Air  Force, quedando como bombarderos
tácticos.  Terminada  la  guerra, el  DH.9 fue  usado por  la  RAF, en  cantidad
reducida,  pocos  años más. Muchos paises adquirieron  DH.9 a  bajo precio,
instalando a veces otros motores.

El  biplaza de bombardeo monomotor final  de la línea DH fue el DH.9A. En
vista  de que el DH.9 con motor  Puma era insatisfactorio y la producción de
motores  Rolls-Royce no daba abasto a la  demanda, se tomó  la  decisión, 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 encargó del trabajo de proyecto, del
que  resultó verdaderamente otro avión más que una nueva versión 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 aún 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 automovilística 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.
comenzó  a fluir en junio.

El  DH.9A tenía unas alas más grandes que las del DH.9 y  pesaba al despe
gue  un  40% más. 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 último  (sin bombas) nos
siguen  pareciendo exageradas. Por supuesto, el DH.9A superaba a sus ante
cesores en carga útil y autonomía.

Los  primeros DH.9A que llegaron a Francia lo  hicieron en el último día de
agosto,  incorporándose a  la lndependent Air  Force. El  número de misiones
realizadas  por  este tipo  de  aparato antes del  armisticio  fue  pequeñísimo.
Ahora  bien,  el  DH.9A  permanecería en  servicio  en  la  RAF  hasta  1930,
actuando  en teatros coloniales de la India, Iraq y Afghanistan, entre otros.

Al  terminar  1918, se habían recepcionado 885 DH.9A, pero ya en la paz se
terminaron  hasta 2,300. La producción  con  licencia en  Estados Unidos fue
truncada por el cese de las hostilidades, no terminándose más que 13.

D.H.3

D.K.4

D.1L5
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LOS  DE HAVILLAND
TIPO MOTOR POTENCIA

CV  o HP)
ENVER-
GADU-
RA  (m)

LONGI-
TUD
(m)

SUPERFICIE
ALAR
(m2)

PESO
VACIO
(Kg.)

PESO
TOTAL

(Kg.)

VELOCIDAD
MAXIMA
(lCm/h.)

TECHO  DE
SERVICIO

(m)

AUTO-
NOMIA

(h)

NOTAS

DH.4 Rolls-Royce 250 HP
Mk.lll  (Eagle III)

284  HP 12,92 40,32 L045 1.503 182  a
3.000m.

4.877 3  h. 30’ Modelo  inicial del
RFC  con  motor
Rolls-Royce.

DH.4 Rolls-Royce 275 HP
Mk.Il6  III (EagleVloVll)

3226
325  HP

12,92 9,20 40,32 Modelo  intorrn.
RFC.  Probabl. los
españoles.

DH.4 Rolls-Royce
Eagle VIII

375  HP 12,92 40,32 1.083 1.575 215  a
3.000  m.

6.706 3  h. 45’ Modelo  final RAF.
Tal  vez España.

DH& RAF  la 90  HP 10,95 8,32 40,53 663 920 106  al NM 1.860 2  h. 45’ Modelo  normal del
R FC -

DH.6
(E140)

Hispano-Suiza 8Aa 150  CV 10,95 40.53 Modelo  importado
por  España.

DH.6
(E.180)

Hispano-Suiza 8Ab 180  CV Modelo  fabricado
enEspafia.

DH.9 Siddeley Puma 230  HP 12,92 9,30 40,32 999 1.664 180  a
3.000  m.

4.724 4  It  30’ Modelo  normal de
la  RAF.

DH.9 Hispano-Suiza 8Fb 300  CV
.

12,92 40,32 Modelo  importado
y  fabricado en Es
pwia.

DH.9A Liberty  12 400  HP 14,00 9,22 45,22 1.205 2184 178  a
3.000  m.

5.100 5  ti. 15 Modelo  normal de
la  RAF.

DH.9A Napier Lion 450  HP 14,00 45,22 1.160 2.114 217  a
3.000  m.

6.492 Modelo  usado por
España.

NOTA:Los  datos de las versiones británicas se han tomado de las fuentes que nos han parecido más fiables, principalmente Jane’s y JM  Bruce. De las versiones
usadas en España (con motores diferentes en varios casos) no hemos hallado datos fiables, que debían encontrarso en el antiguo Laboratorio Aerodiná
mico  de Cuatro Vientos para los tipos allí probados. Los datos del DH.9A con motor Napier procSen de un anuncio de Aircraft Disposal Co. en Jane’s
1922.

Los  últimos  trabajos  de A1RCO

E L último  avión de guerra hecho en Hendon antes del  armisticio  (11 de
noviembre  de  1918) fue el  bimotor de bombardeo 0H10  Amiens, deri

vado  del  DH.3 de  1916. El primer prototipo DH.1O voló por primera vez el 4
de  marzo de 1918 y el  avión fue pedido en más de mil ejemplares a Airco y
otras  firmas, con motores Liberty de 400 HP. Por la terminación de la guerra,
se  terminaron menos de 200 0H10  y ninguno llegó a entrar en acción.

La  guerra  había  convertido  a  Airco  en  una  empresa de  considerable
tamaño  para  la  industria  aeronáutica de  aquel tiempo.  Con  más de 2.000
obreros,  la fábrica de Hendon hacía más de 300 aviones al  mes. Hasta el fin
de  la contienda, Airco y sus licenciatarios británicos 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 aviación comercial de la
postguerra,  pero la realidad se impuso: se terminaron los pedidos militares, y
los  civiles fueron  insignificantes. Airco  realizó 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 adaptación del
DF-ISA) y  desarrolló un avión de mayores dimensiones, el  0H18  para ocho
pasajeros.  No obstante, la situación financiera llegó a ser tan mala que Airco
fue  absorbida en  1920 por la  Birmingham Small  Arms Co.  (BSA), a la que
interesaba  la factoría, pero no la actividad aeronáutica. Otra creación de Holt
Thomas,  la compañía de lineas aéreas Aircraft  Transport and Travel, hizo su
último  vuelo comercial en diciembre de aquel año.

Geoff rey de  Havilland y  otros  miembros de Airco  decidieron formar  una
pequeña  empresa que se hiciese cargo del  reducido volumen de trabajo de
aviación  que  quedaba en Hendon. Con  esto y  con el  dinero  que  pudieron
reunir,  incluyendo el que aportó el propio  Holt  Thomas, se constituyó  el 25
de  septiembre  de  1920  la  firma  The  de  Havilland Aircraft  Company que
seguidamente se instaló en Stag Lane, Edgware, a pocos kilómetros de Hen
don.  Aquí comenzó la fase autónoma de la historia de Geoffrey de Havilland.

La  Aviación  Española  al comenzar  el año  1919

E N enero de 1919, a los dos meses de firmado el armisticio que puso fin a
la  PrImera Guerra Mundial, la aviación española no había experimentado

todavla  el Impacto del tremendo desarrollo que la técnica aeronáutica había
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tenido  en los países beligerantes, si  bien en lo que se refiere a motores uno
de  los más avanzados, el Hispano-Suiza, había tenido su origen  en España,
siendo  en seguida fabricado y empleado a millares por los Aliados.

El  único avión moderno que aterrizó en España antes de terminar 1918 fue
un  Salmson 2A.2 llegado al Hipódromo de Barcelona el día 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
ción  de  Latécoere (que había fabricado  en  Toulouse este tipo  bajo  licen
cia)  era  negociar con  las autoridades españolas el  uso de escalas para la
línea aérea postal Francia-Marruecos que pensaba establecer.

La  Aeronáutica Militar, dirigida por el general D. Julio  Rodríguez Mourelo,
contaba  en  su  Rama de Aviación  (mandada por el  comandante D. Alfonso
Bayo  Lucía) con cierto  número 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 (Barrón Flecha en Sevilla, Tetuán y  Meli
lla;  Barrón W en Cuatro Vientos). En total,  unos 50 aviones en inventario es
nuestra  estimación.

Otros  dos tipos  que  usaban motores Hispano-Suiza, el  biplano  Morane
Saulnier  hecho por  CECA en Santander y  el  España, copia  del  Spad por
Barrón  hecho en Barcelona por Pujol, Comabella y  Cía. (más tarde Talleres
Hereter),  habían sido pedidos por Aeronáutica Militar (12 ejemplares de cada
uno),  pero, aunque los Morane habían sido recepcionados a fines de 1918 y
los  España  los  serian  más tarde,  ninguno  de  los  dos  tipos  sería jamás
empleado  por el  Servicio. Finalmente, otro  proyecto  de Cuatro  Vientos, el
Mixto  de Luis Sousa, igualmente con motor  Hispano-Suiza, prestaría breve
mente  servicio en Tetuán y Melilla desde otoño de 1919.

El  general Rodríguez Mourelo, en  un laudable intento  de resolver el  pro
blema  del  material con aparatos de proyecto y fabricación nacionales, había
convocado  en septiembre de 1918 un concurso de aviones militares abierto
sólamente  a  candidatos  españoles. Tres  tipos  de  caza, dos  de  reconoci
miento  y uno de bombardeo fueron apresuradamente proyectados en Guada
lajara,  Barcelona y Madrid, procediéndose con igual  precipitación a la fabri
cación  de los prototipos, porque el plazo de presentación de los aparatos de
caza  y  reconocimiento era sólo de cinco  meses y  el de los bombarderos de
siete.

Si  el  panorama aviatorio  militar  era modesto, el civil  era casi  inexistente.
•Tratando de  hacer un recuento, probablemente pecamos por exceso si esti
mamos en diez el número de aeroplanos civiles en vuelo o reparables el 1 de
enero  de 1919.

.,.——.  ‘_..  -,-
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El  de  Havilland  DIL6  núm.  1  del  Servicio  de
Aeronáutica  Era  dr  fabflcación  bfltánf ca y
tenía  lineas  angulares.  cabina  biplaza  tipo
bañera  y motor  Hispano-Suiza  de  140  CV.
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Elpilmer  de Havilland  en  España

T RAS algún otro  vuelo de  tanteo  por sus  pilotos  sobre  España, Pierre
Latécoere  volvió  a  nuestro  país,  esta vez volando  como  pasajero de

Henri  Lemaitre y  tocado con un sombrero de paja.  El avión hizo escala en
Barcelona,  Alicante  y  Málaga 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  más o  menos fortuna,  ponerse a
punto  (ninguno había volado antes de  iniciarse las pruebas oficiales). Sólo
los  aparatos Hispano de Barrón llegaron a volar este mes (o muy a principios
de  abril). En abril vólo 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  Barrón de caza se dio  a conocer  muy  pronto dentro  y  fuera de Cuatrp
Vientos  por los vuelos acrobáticos del piloto probador de La Hispano, el chi
leno  Luis  O’Page. Pero este excelente piloto  no estaba solo  en  el  “show”
ante  el  público,  porque desde primeros de mes se encontraba en Madrid el
comandante  Hereward de Havilland,  hermano menor  de  Geoff rey. con  un
avión  formidable.

Hasta  entonces, sólo  Gran  Bretaña había anunciado,  hacia  febrero, una
expedición  oficial  de tres  monomotores y  un  cuatrimotor que debían llegar
en  vuelo, y  hasta terminar  marzo ninguna “promoción  de ventas militares”
había  tenido  lugar.  En  realidad, el  primer  avión  llegado  a  España con  tal
intención  fue el del  ‘mayor’  de Havilland, que no era ninguno de los anun
ciados  ni  llegó 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 había alcanzado una altitud  de
9.300 m. Este avión era un DH.9 reforzado para experimentar el  nuevo motor
y  nunca daría lugar a una serie (2). Con su poderoso aeroplano, de Havilland
se  dedicó  a  fondo  a  efectuar  espectaculares vuelos de  demostración, lle
vando  a  menudo  como  pasajeros a  oficiales  de  Aviación  españoles. El
Heraldo  Deportivo del  5  de  mayo decía que en  una ocasión casi se  metió
dentro  de  la  plaza de  toros,  y  en  otra  cortó  un  partido  en  el  campo de
Madrid,  pues  los jugadores  y  el  público  creyeron que  iba  a  aterrizar.  Al
periodista  Ruiz Ferry  le  parecía mal  que se  permitiera a de  Havilland este
tipo  de  vuelos, cuando  nuestros aviadores militares tenían  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,
voló  de Madrid a Sevilla y  regreso. En el  vuelo de ida tardó 2.10 horas. El 5
de  mayo, con el  teniente Alberto Bayo en el puesto de observador, de Havi
Iland  voló de Cuatro Vientos a Barcelona en 2.30 horas, volviendo a Madrid
por  la tarde.

Los  visitantes  de mayo

p OR fin,  el  7 de mayo salieron de Londres los cuatro aviones de la  RAF
cuya  visita a  España se había 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 VIII  de 375  HP). El  primero  en  llegar a
Cuatro  Vientos fue el DH.4 pilotado por el coronel Beatty con el teniente Jet-
frey  de observador; era el viernes 9 a las 7.20 de la tarde. Unos diez minutos
después  tomó  tierra  un  Farman F.50, bimotor  de  bombardeo adquirido  en
Francia  para Aeronáutica Militar, cuyo viaje de entrega realizó el piloto  fran
cés  Georges Brou  acompañado del  mecánico Jovet.  Este F.50, según  los
datos  de que disponemos, parece que fue el primer avión militar  importado
en  la postguerra.
tarde  aterrizó  el  Handley Page, pilotado  por el  comandante Darley con los
tenientes  Kilburn  (segundo piloto)  y  Murray  (observador) y  tres  sargentos
mecánicos.  El  cuatrimotor  procedía,  como  el  DH.4  de  Beatty,  de  Pau,
habiendo  renunciado el día 7 a hacer el vuelo sin escala. Cerca de las 4 llegó
el  segundo DH.4, procedente de Vitoria y  pilotado por el capitán Square, con
observador  teniente Anderson. Finalmente, hacia las 5 tomó tierra el  Bristol
Fighter  tripulado por los comandantes Payne (piloto) y Coe (observador).

La  llegada de los aviones hizo acudir al aeródromo a numerosas personas.
Además  del  general Rodríguez Mourelo, director  de Aeronáutica Militar, y  el
coronel  Soriano, jefe de la  Plana Mayor de Tropas del Servicio, estaban en
Cuatro  Vientos prácticamente todos  los aviadores militares con destino  en
Madrid,  así como el agregado militar británico, los aviadores llegados el vier
nes  y  el  comandante de  Havilland. A  propüesta de este último  se organizó
aquella  misma tarde un vuelo colectivo sobre Madrid. Precedidos por el caza

(2)El  DH.9 C6078  con motor Napler Llon voló por  primen  vez el  16 de  febrero  de  1918.  algo
antes  que  los  prototipos  DH.9A. de mayores  dimensiones.  Los DLL9A adquiridos  más  tarde
por  España  usaban  el motor Llon. pero el C6078, insistimos,  era un  1)1-1.9.

D.1L6
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Un  DII. 6/E. 180. Nótense  ¡os radiadores  Lam
blm  entre ¡as patas  del ti-en de aterrizaje.

Barrón  pilotado por O’Page, despegaron a ¡ntervalos de un minuto los apara
tos  británicos, llevando de pasajeros al coronel Soriano, al capitán  Barrón y
a  otros aviadores españoles, interesadisimos en conocer estos aviones, con
siderados entre los mejores aparecidos durante la guerra.

El  día  siguiente,  lunes  12,  por  la  mañana temprano,  despegaron  para
regresar  a  Inglaterra el  coronel  Beatty y  el teniente Jeffrey con su  DH.4. A
mediodía  se  hablaba en  Madrid  de  un  hecho luctuoso:  por  la  mañana se
habían  matado en Tetúan los capitanes Zubia y Rodríguez Echagüe al estre
llarse  el  Flecha que tripulaban.  Este accidente ocurrido a un piloto tan pres
tigioso  como era Antonio  Zubia debía acelerar la baja de los aparatos enton
ces  en servicio en Aeronáutica Militar  y  la adquisición de material de vuelo
de  los stocks de guerra aliados. Aquella misma tarde llegaron  a Barcelona,
procedentes  de Turín, 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 España. También aquella tarde, sobre
Madrid,  el  piloto  francés  Boulard  realizaba vistosas acrobacias  con  un
biplano  de escuela Caudron G.3.

El  DIL6/E.18O  núm.  20  era uno  dejos  fabfl
cados  por  La Hispano  en G uadaiajara
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El  martes 13 tuvo lugar en Cuatro Vientos una fiesta de aviación como no
se  había visto  nunca en  España. Participaron  el  caza  Barrón (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 número de asisten
tes  fue  grande. Los aviones transportaron  muchos pasajeros, incluyendo al
conde  de  Romanones y  al  general  Fernández Silvestre. De Getafe llegó  el
capitán  de  la  Rocha pilotando un  arcaico  monoplano Morane-Saulnier tipo
1913.  Tras  despegar de  nuevo, el  Morane sufrió  un  accidente  del  que  el
piloto  salió bien librado. Los periódicos de entonces eran tan incompetentes
como  los  de  ahora para  explicar  las causas, de  manera que  no  sabemos
exactamente  qué le  pasó al  viejo aparato. Como era natural, este incidente
menor  se sumó al trágico accidente de la víspera para alimentar la campaña
de  prensa en pro de un material apropiado para Aeronáutica Militar  (3). Los
aviadores  británicos ya habían manifestado su cortés admiración por el valor
de  los nuestros, que no dudaban en despegar, e incluso hacer acrobacia, en
aparatos tan primitivos.

El  Handley  Page siguió  siendo la  máxima atracción  aérea hasta fines de
mes.  El día 16 fue admirado por las Reinas Maria Cristina y Victoria  Eugenia
en  Cuatro Vientos. El  sábado 17 voló  a  Barcelona, regresando a  Madrid el
martes.  El jueves 22, S.M. el  Rey Don  Alfonso XIII  se presentó también en
Cuatro  Vientos.  Ese día  debían llegar  de  Barcelona los  italianos Grassa y
Stoppani,  pero no fue así, porque el mal tiempo no les dejó alejarse mucho
de  la  ciudad  condal.  La  real  espera  fue  amenizada por  vuelos  del  caza
Barrón,  el Farman F.50 y el Handley Page.

Como  para demostrar claramente que los accidentes no ocurrían sólo a los
anticuados  aviones españoles, el  jueves 29  el  I-landley Page, en  viaje  de
regreso  a Inglaterra, cayó al  mar frente a la costa francesa. El comandante
Darley  y  su  tripulación  salieron  ilesos,  pero  el  gran  cuatrimotor  resultó
destruido.

Adquisiciones  de  aviones  de Ilavilland

N o sabemos cuánto tiempo permaneció en España el  DH.9 Napier usado
como  demostrador por  Hereward de Havilland.  En cuanto al  DH.4 del

capitán  Square, sabemos que  salió de Cuatro Vientos el  6 de junio  y  llegó
bien  a  Londres al  día  siguiente. Square volvería a  España como  piloto  de
entregas  (“ferry”,  decimos hoy), quedándose en Madrid como representante
de  la  Aircraft  Disposal Company, la  firma  constituida  aquel año  que,  por
acuerdo  con el  gobierno  británico,  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 Aeronáutica Militar,
el  Servicio,  mandado desde julio  por  el  general  don  Francisco Echagüe,
adquirió  algunos Farman F.50 adicionales y cierto número de Breguet 14. El
F.50  que  había traido  Brou  en  mayo se  incorporó  en  vuelo  a  Tetuán  en
agosto,  y el primer Breguet 14 en septiembre (4). Por entonces entró 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.

Según  alguna referencia de prensa de aquellos días, las primeras adquisi
ciones  de aeroplanos británicos para Aeronáutica Militar pudieron haber sido
10  Avro  y  20 de  Havilland.  No  obstante, parece que estos  últimos  fueron
algunos  más, 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 Bretaña a España, 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 transformación  de pilotos
españoles  a  de  Havilland  comenzó  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,  España no adquirió  más
DH.4  ni  DH.9,  pero si  compró  unos  20 DH.6, probablemente ya  en  1920.
Estos  aparatos de escuela podían proceder de la Aircraft  Disposal Company

(3)Los  viejos  Morane-Saulnier  se  usaban  en  Getafe  para  entrenamiento  en  “aviones  Mpidos’
(preparación  para  ruturas unidades  de caza  dotadas  del tipo  España).  Ya en  marzo  de  aquel
año  1919  se  habian  matado  en  un  Morane  ios  capitanes  J.  Balseyro  y  ciarás. El propio
Rocha  perecería  en  septiembre  con  el  capitán  Navarro  Margati  en  otro  accidente  de
Morane-Saulnler.

(4)  Este  Breguet  14 no L  pilotado  en  Tetuán  por  el capitán  O. Felipe  Diaz Sandino,  era  proba
blemente  el traído  en julio  a Madrid por  Bernard  de Romanet.

(5)  En  sus  años  jóvenes,  cuando  comenzaba  a  reunir  datos  para  la  “deflnitiva”  historia  de  la
aviación  española  en  común  empeño  con  Jesús  Salas,  el  autor  de  este  trabo  escribió  una
carta,  con  cuestionario,  al  comandante  Hereward  de  Havilland.  El  mayo?’  contestó  muy
amablemente  (carta  del 07.12.1959)  dicIendo  que  no conservaba  datos  escritos,  pero  recor
daba  haber  vendido  a  España  cierta  cantidad  de  DH.4 y DH.9. si  bien  no creía  haber  ven
dido  ningún  1)116. aunque  no estaba  seguro.
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Coincidiendo  más o menos con las primeras compras de aviones de Havi
Iland  por Aeronáutica Militar, la Hispano de Guadalajara, que hasta entonces
sólo  había construido los prototipos Barrón del concurso, llegó a un acuerdo
con  la  firma  británica  para fabricar  balo  licencia  los aviones de  ésta. Este
abandono  por La Hispano de la política de proyectos propios motivó la salida
de  Eduardo Barrón de la fábrica de Guadalajara a fines de 1920 (6). En virtud
de  este acuerdo,  La  Hispano comenzó la  fabricación  del  DH.9 con  motor
Hispano-Suiza  8Fb de  300 CV. Todo  parece indicar  que  la  fabricación del
DH.6 en Guadalajara comenzó varios años más tarde, y  no antes como se ha
escrito  alguna vez.

En  1921, el desastre de Arinual provocó nuevas compras de aviones para la
Aeronáutica  Militar.  De manera destacada se adquirieron más 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 españolas. Los DH.9 fabricados por
La  Hispano comenzaron a entregarse en 1922. Como hemos indicado, de los
DH.6  de  producción  nacional no  tenemos noticias  hasta un  par de  años
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  mayoría fueron  DH.4, con
tándose  sólo 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 Alrco. sino  con la de  Havilland
Aircraft  Company  (fundada,  como sabemos,  en  septiembre).  La vuelta  de  Barrón  al  servicio
activo  tuvo  lugai- por  Real Orden  de 27 de noviembre.

Escuadrilla  de  Haviltand  DH.9.
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Un  DH.OA español
(motor  Napier Llon de

450 CV) en  Manuecos.
Nátese el radiador  de gran

supeitie  ¡nstaiado al
parecer  para remediar  proble

mas  de  refrigeración  del motor
surgidos  en Africa.
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DH.4  y  el resto DH.9. Estas cifras son estimadas, existiendo la sospecha de
que  algún  número  usado originalmente  por  un  DH.4 fuera asignado más
tarde  a  un  DH.9  reconstruído  por  La  Hispano. Los  DH.9A recibieron  los
números  63 a  70 y  los  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 quería decir  Havilland Escuela), pero los fabri
cados  por La Hispano recibieron, según parece, numeración independiente.

Además  de los números de cola, los de Havilland llevaron en alas y fuse
laje  matrículas militares de  letras. El H-1 (un Dft9)  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 fabricación  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 y se llamaba
Cartagena, y el H-64 (un DH.9A) era Granada.

Los  Havilland  Rolis  (DH.4)

T ODOS los DH.4 adquiridos por España tenían 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 VII  (325 HP). No nos consta que ninguno usara el  más potente
Eagle  VIII  de 375 HP, aunque es probable que  así fuera. En el Servicio de

Aeronáutica,  el DH.4 fue conocido como Havilland RolIs 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 otoño de 1919, se organizó
en  dicho  aeródromo, como  hemos dicho,  la  transformación de  pilotos  del
Servicio,  actuando como  instructor  el  comandante de  Havilland. Los DH.4
debían  ser pieza muy importante en la renovación 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 (Zeluán, Meli
lla).  De aquí que entre los primeros discípulos del “mayor” figurasen el capi
tán  D. Pío Fernández Mulero y  (si no erramos) el  teniente D. Juan Valverde
Villarreal,  así como los pilotos de tropa Antonio  Gutiérrez Lanzas, Telesforo
Espinel  Meléndez y  tal  vez alguno más, que se incorporaron a Zeluán 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  Fernández Mulero, consevó algún tiempo  uno o más de los Mixtos que
anteriormente la equipaban.

El  nuevo material se empleó en las operaciones iniciadas en mayo por el
general  Fernández Silvestre contra  Beni  Said,  ocupándose el  día  15 Dar
Drius  y siguiendo el avance hacia el norte para envolver el territorio  de dicha
cábila.  Las operaciones continuaron todo  el año, incorporándose a la escua
drilla  a lo  largo de él algunos pilotos más, transformados en Cuatro Vientos.

Un  DII. 9  modificado  por  el  Servicio  corno
avión  fotográfico.  Es  el  mismo  Núm.  58  que
aparece  en  páginas  anteriores,  siendo  esta
fotograEa  de  fecha  posterior  (pintura  color
plata  en ny  de la traJe  o kaki).
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Como  ya hemos dicho, la 1  Escuadrilla (Tetuán) había recibido en verano-
otoño  de 1919 unos pocos Farman F.50 y  Breguet 14, así como al9unos Mix
tos.  En la 3a  Escuadrilla (Arcila),  el  último  Maurice Farman opero  al menos
hasta  diciembre,  pero el  aeródromo dejó  de  usarse, habiéndose decidido
establecer  una unidad en Larache cuando llegara material de vuelo. El 15 de
mayo  de 1920, tres de Havilland (núms. 13, 15 y  17) despegaron en Cuatro
Vientos  para Tetuán. Aunque el  n2 15 sufrió  un accidente, suponemos que
los  otros dos alcanzaron su destino (7). Además, otros de Havilland devieron
enviarse  por  barco, pues el día 20 del mismo mes llegó a Tetuán el capitán
O.  Luis Sousa Peco, de Talleres de Cuatro Vientos, para dirigir  el montaje de
aparatos  de esta marca en la V  Escuadrilla, permaneciendo allí hasta el  1 de
julio.  Los de Havilland llegados a la Zona Occidental del Protectorado tal  vez
incluyeron  algún  DH.9, pero ciertamente el  DH.4 era el  dominante  (8).  La
campaña  de  operaciones del general  Berenguer comenzó 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  único de dotación. El  14 de
octubre  se tomó  Xauen, con  poca  participación  aérea efectiva, según  ha
dejado  escrito  Berenguer, a causa de la  escasez de  material de vuelo y  la
larga  distancia de los aeródromos. A fines de noviembre, terminada la cam
paña,  había en Tetuán un F.50 (con los motores en mal estado), tres Breguet
14  (uno de ellos sin  motor) y  dos de Havilland; en Larache había cuatro de
Havilland, dos de ellos en reparación.

Hasta  el desastre de Annual (21 de julio  de 1921), el número de DH.4 en el
Grupo  de Africa  debió 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 transformación de  pilotos  o  en talleres.  En la  trágica
retirada  de  la  Zona  Oriental se  perdió  la  2a  Escuadrilla  al  ser  arrollado el
aeródromo  de Zeluán. Fue precisamente en la reacción española tras aquella
calamidad  cuando se perfiló por primera vez el carácter de nuestra Aviación
Militar  en combate, y  el  DH.4 fue un  instrumento  destacado en aquel pro
ceso.  Para remediar parcialmente a corto  plazo  la angustiosa situación,  se
envió  de Tetuán a Melilla una escuadrilla de cinco DH.4 compuesta de tripu
laciones  y aparatos de Tetuán y Larache, y mandada por el capitán Sáenz de
Buruaga.  Esta escuadrilla fue  la primera del  que sería 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. Luís
Morenos  Abella y  O. Joaquín González Gallarza y  los aviones procedían ya
de  la adquisición patriótica.

(7)Accidente  algo  grotesco  referido  por Gomá.  I-üstofla  de  la  Aeronáutica Espafloia. Tomo 1. p.
553.

(8)  La sospecha  de  que  hubiera  algún  DH.9 se  basa  en  lo que  afirmó  el  general  Berenguer  en
carta  de  4  de  febrero  de  1921 al  Ministro  de  la  Ouerm  “Las escuadrillas,  especialmente  la
de  Tetuán,  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  sedes  de  1)14.4 y  del
motor  Eagte.

Escuadrilla  de  Havilland  DIL9.

Motor  Hispano-Suiza  8Fb  de  300  CV  man
tado  en  un  D1L9,  can  los  capais quitados.
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El  Grupo  RolIs fue  mandado sucesivamente por  el  comandante D.  Gui
llermo  Delgado Brackenbury,  el  capitán  D. Joaquín  González Gallarza, el
comandante  D.  Luis  Palanca Martínez Fortún  (brevísimamente, en  marzo-
abril  de 1923) y el capitán D. José Carrillo Durán. El legendario Pepe Carrillo
había  sido  observador de  la  V  Escuadrilla del  Grupo  en  1921-1922 y,  tras
hacerse piloto, volvió a Melilla en abril de 1923.

Carrillo  mandó el  Grupo  durante  las memorables jornadas  de Tizi  Assa
(mayo-junio)  y  le fue  impuesta la Medalla  Militar en julio.  En diciembre, el
Grupo  RolIs (U2 3 de Africa)  quedó reducido a dos escuadrillas. La que des
apareció  fue  la la;  las otras dos siguieron  llamándose 2  y  Y.  El  2 de sep
tiembre  del año siguiente, 1924, el Grupo voló a Tetuán para tomar parte en
las  operaciones de  abastecimiento de  posiciones  durante  el  repliegue de
Xauen.  Las dos escuadrillas trabajaron incansablemente. Dos días después a
llegar  a Tetuán  murió  en  el  aire  por disparos  enemigos el  observador de
Carrillo,  Capitán  D. Angel  Orduna López. El día  28, con  muy  mal tiempo,
sólo  operó el Grupo RolIs. Carrillo,  en una misión 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  N2 3 continuó  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. Joaquín González Gallarza. En esta forma tomó parte en las
operaciones  del  desembarco de Alhucemas, en septiembre. Entonces man
daba  la escuadrilla  DH.4 el  Capitán D. Alfonso  Gaona Martin, que se  mató
ese mes en Tauima en accidente con un caza Nieuport 29.

A  principios  de 1926 tomó el  mando de  la Escuadrilla Rolls el  capitán D.
Francisco  Fernández González  Longoria.  En  verano,  la  acción  principal
estaba  de  nuevo en  la Zona Occidental y  el  Grupo  N2 3 volvió  a Tetuán y
Larache.  El parte de diciembre, de nuevo en Melilla, decía que la escuadrilla
tenía  cinco  DH.4, de los cuales sólo  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 renumeración de los grupos  en febrero
de  1927, el N2 3 pasó a llamarse N2 4 y  no tenía más que DH.9A y Potez 15.
Los  DH.4 no vieron el día de la paz en julio.

Los  Ilavilland  escuela (DH.6)

N O hemos  podido  determinar  hasta ahora  cuándo  adquirió  sus  DH.6
nuestra  Aviación  Militar.  Los  aparatos  comprados  en  Gran  Bretaña

tenía  motor  Hispano de  140 CV y  radiador frontal.  En septiembre de  1920
había  18  en  inventario  que,  según  informe  del  Coronel  Soriano,  debían
“clejarse  a extinguir  con  los motores que  en ellos  se  emplean”.  Los DH.6
estaban,  creemos, en Cuatro Vientos en aquel año.  En 1921 los hubo en la
Escuela  de  Alcalá y,  quizás, Guadalajara. Soriano opinaba que  podían ser
útiles  en la etapa de perfeccionamiento de pilotos, pero, con algunas excep
ciones  conocidas, el DH.6 no se empleó como aparato de escuela elemental.

Excelente  y  rara fotografía  de  un  de  llavillana
DH.9A  con  motorNapler  ¡ion  de  450  (JV

Puesto  de  la  ametralladora  y  del  observador
en  un  DH.9.
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Cuando  se creó en los últimos meses de 1921 la Escuela de Tiro  y  Bom
bardeo  en Los Alcázares, cierto  número de IDH.6 fue destinado a la misma,
empleándose para remolcar mangas blanco en el entrenamiento de ametra
lladores.  Originalmente, algunos, si  no todos, los DH.6 importados tenían los
dos  puestos sin  separación, aunque en fotos  posteriores muestran puestos
independientes.  Estos aviones tenían el  empenaje vertical con bordes rectos
y  el timón de dirección sin cuerno de equilibrado aerodinámico.

La  Hispano de Guadalajara fabricó 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  curvilínea tipica  de  los  DH.4 y  DH.9, con  cuerno  en  el  timón.  No
sabemos cuántos aviones produjo  la Hispano. A  principios  de 1924 se auto
rizó  oficialmente  la  compra de 10 de ellos,  sin  que sepamos si  fueron  los
primeros  ni  qué  otros  pedidos  hubo.  Los  DH.6 españoles eran  llamados
E.180 y se numeraron probablemente por separado de los E.140 importados.

Cuando  se creó en la Escuadra de Madrid  (Getafe) el  Grupo  N9 31 como
segundo  grupo de reconocimiento (el primero era el N2 21, dotado de 0h19),
le  fueron  destinados diez  o doce  E.180 como aparato interim.  En junio  de
1927, el Grupo NI2 31 tenía sólo seis de elfos en vuelo, siendo el 25 el número
más alto.

Algunos  E.180 sueltos estuvieron destinados en diversos aeródromos, Fue
ron  dados de  baja  probablemente hacia  1931, pero  unos  pocos  siguieron
volando  en  aero-clubs, cedidos por Aviación  Militar.  En alguna ocasión se
usó  un DH.6 para rernolque de veleros.

L A combinación entre la célula del  DH.9 y el motor Hispano-Suiza 8Fb de
300  CV no  hizo un avión de guerra excepcional, pero si un útil aparato

para  escuela de transformación 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 núms. 1 y  2. En el  raid Madrid-Lisboa realizado el  1 de febrero por
aviadores  españoles, un DH.9 con  motor Hispano pilotado por el capitán D.
Luis  Manzaneque Feltrer fue  el  único  con suficiente  alcance para hacer el
vuelo  sin  escala intermedia. Los otros  tres  aparatos (un Salmson 2 A.2,  el
prototipo  Barrón de reconocimiento y  un SVA biplaza) requirieron un aterri
zaje  en  Arroyo  de  Malpartida, desde donde  el  SVA tuvo  que  renunciar a
seguir  por avería.

Ya  hemos dicho que consideramos posible que entre los DH.4 enviados a
la  Zona  Occidental de  Marruecos en  la  primavera de  1920 hubiera  algún
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  Aeronáutica Militar,  consideraba el
motor  Hispano-Suiza, “maravilla  mecánica de  la  guerra”,  construído  bus
cando  la  máxima 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 averías de los Hispano montados
más  tarde en  los Bristol  F.2B no eran imputables al  motor en sí, sino a  los
sistemas  de  gasolina, aceite y  aire  comprimido. Sea como  sea,  los  DH.9,

El  DIJ.OA era el más  potente de los  biplazas  Los HavIfland  Hispano (.DIL9)
procedentes  del stock  de guena aliado.
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cuando  la  producción de  Guadalajara los proporcionó  en cantidad, se usa
ron  en los grupos de la Península y  en las escuelas, enviando a Marruecos,
aparte  de  algunos  aparatos sueltos, sólo  una  escuadrilla  en  1927, como
veremos.

En  1922 se entregaron los primeros DH.9 hechos por  La Hispano, creán
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  Alcalá.
También  se estableció  una escuadrilla de  DH.9 en el  nuevo Aeródromo de
Armilla  (Granada). En 1923 se creó el Grupo de Reconocimiento de la Base
Aérea  de  León,  que estuvo durante años en  Getafe y,  al  parecer, casi  en
cuadro.  En 1926 tenía una escuadrilla de DI—l.9 y otra de Fokker CIV,  todavía
en  Getafe. Este año, La Hispano había entregado ya del orden de 100 DH.9 o
más.

Agotados  los  DH.4 del  Grupo  n2  3  de  Marruecos, la  Escuadrilla  RolIs
comenzó  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  números a  los grupos  de  la Península (y se renumeraron los de
Africa)  en  febrero  de  1927, el  Grupo  de  Reconocimiento de  Madrid  (que
había  pasado de Cuatro Vientos a Getafe) recibió el n  21 y el de León el n2
23.  En Burgos se organizó el  n2 33, segundo de  reconocimiento de la  Base
de  León, con DH.9. Las obras de León seguían sin terminarse y el Grupo n2
23  continuaba en Getafe. La Escuadrilla DH.9 de Melilla se integró con la de
Bristol  F.2B en el  Grupo  n  5 que,  terminada la guerra en  Marruecos este
año,  fue repatriado, pasando a Getafe y, en 1928, a Logroño.

La  producción en cantidad del Breguet 19 y, algo después, del Loring R.lll,
terminó  con la vida de los DH.9 en los grupos de reconocimiento. Esta reno
vación  no debió terminar hasta 1931, desapareciendo el  Grupo N  33 todavía
equipado  según creemos, con DH.9.

En  la Escuela de Clasificación o Transformación (en Cuatro Vientos desde
•su  origen  hasta 1927, y  desde entonces en Guadalajara) el  DH.9 prestó ina
preciable  servicio, sirviendo también en la Escuela de Observadores (Cuatro
Vientos)  y  en  la  de  Tiro  y  Bombardeo (Los  Alcázares) en  determinados
periodos.

La  Hispano de Guadalajara produjo en total  unos 120 DH.9 (el número 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 designación de tipo en  1937 fue
RH  y  terminaron  en Los Alcázares. Los nacionales les asignaron el  número
de  tipo  34, constándonos la existencia de hasta el 34-19. Fueron baja hacia
1938.

Los  Haviflnnd  Napier  (DH. 9A)

T  ERMINADA la guerra de 1914-18 la empresa The Aircraft  Disposal Co.,
Ltd.  puso en  venta cierto  número de  DH.9A con motores Eagle VIII  y

Napier  Lion. Este último era un excelente motor que no llegó a tiempo para
la  guerra.  Tenía 12 cilindros  en W  (tres bloques  de cuatro  cilindros  cada
uno)  y  desarrollaba 450 CV, siendo por tanto de los más potentes en su dia.
Como  es natural, también era caro.

Para  el uso en Marruecos, el Servicio de Aeronáutica Militar adquirió ocho
DH.9A  Napier, que numeró del N  63 al 70. Con ellos se formó una escuadri
lla  para Melilla.  Dos  aparatos, al  menos, eran  regalo de  provincias,  como
indicaban  sus nombres (N2 64, Granada; N  65, Badajoz). El 4  de mayo de
1922  llegó  a  Melilla  el  capitán  Moreno  Abella  pilotando  el  Badajoz para



Esta  frito  demuesfra  cómo  un  solo  accidente
puede  producir  la  baja  temporal  de  la  cuarta
parte  de  los  PU.  9A  en  servicio.  Es  probable
que  se trate  de! ocurrido  en el Aeródromo  de
Anámara  (Larache)  el  11  de  marzo  de 1927.
narrado  por  Gomá.  Historia  de  la  Aeronáu
tica  Española.  Tomo  It. p.  580.

hacerse  cargo  del  nuevo Grupo  Ligero,  compuesto de  dos escuadrillas de
Bristol  F.2B (que ya  estaban allí)  y  de  la escuadrilla  DR.9A (que llegó  en
junio).  El Grupo ligero, que más adelantado el año se llamaría Grupo N2 4 de
Africa,  era ligero sólo  por lo  que a los  Brístol se  refería, ya  que los DH.9A
pesaban  más que  los DH.4 del Grupo  Pesado o  Grupo Rolls. El primer jefe
de  la Escuadrilla Napier fue el capitán Sáenz de Buruaga.

Los  DH.9A (lástima 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 refrigeración del  motor, inicialmente insuficiente para
el  entorno africano. La solución no se produjo hasta 1924, año en que tomó
el  mando de  la Escuadrilla Napier el  capitán D. Alejandro  Gómez Spencer.

Los  DH.9A pasaron los últimos meses de 1924 y primeros de 1925 expedi
cionarios  en Larache, con los RolIs. Después de la durisíma campaña, fueron
debidamente  reparados y  la escuadrilla pasó al Grupo  n2 3 con la única res
tante  de DH.4 y  la de Potez 15, participando en las operaciones del desem
barco  de Alhucemas. Spencer siguió al mando hasta mediados de 1926.

Para  la campaña final  (1926-1927), el  Grupo  N  3 se incorporó a Tetuán,
pasando  a  Larache en  los  meses de  otoño-invierno en  que  el  campo  de
Sania  Ramel quedó prácticamente inutilizable por el agua. En abril  de 1927,
los  DH.9A operaron desde el  Aeródromo de  Herraiz contra  los rebeldes de
Tagsut,  volviendo a Tetuán los tres últimos meses de la guerra.

En  marzo-mayo de 1928, la Escuadrilla Napier prestó servicio en el Sahara
Español  (que hasta entonces no había tenido ninguna uni

dad  de Aviación). La instalación del motor Napier
se  reveló inadecuada para impedir  la entrada

de  arena por la toma de aire, y, en opinión
del  jefe accidental de la escuadrilla, capitán

D.  Félix Martínez Ramírez, la autonomía
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

compañeros  los  Potez 15. La baja de  los
DH.9A debió tener lugar hacia 1930-31 •

Bibliograffa

Birties.  Philip J., De Havilland, Planemakers: 3,
Janés, Londres. 1984.
de  Havilland, Sir Oeoftrey. Sky Fever, Hamish
Hamilton,  Londres, 1961,
Bruce, J.M., Ttie de Havilland DH.4, Profile n° 26.

—Bruce,  J.M., The de Havilland DH.9, Profile n° 62.
Bruce, J.M., ‘The de Havllland DH.9A”, Fligflt 25
mayo y 1junio1956.
Janés Ah the World’s Alrcralt, 1919.
Warleta, J.. Salas, J. y  Pérez San Emeterio, c..
Aviones Militares Españoles, HCA, Madrid, 1986.
Expedientes personales de diversos aviadores.



1

ANTECE DENTESL A abrumadora superioridad aérea gubernamental de julio de
1936 se había invertido por completo a finales de octubre, has
ta  el punto de que la Aviación Nacional osó planear un ataque

masivo a los aeródromos de Cuatro Vientos y Barajas ya los ministe
rios de Guerra, Marina y Gobernación, a base de 12 lentos trimotores
Junkers 52, que debían efectuar el itinerario Salamanca-Avila-Naval-
moral  (sic)-Cuatro Vientos-Madrid-Barajas-Guadarrama-Salamanca,
de 436 km. de longitud y 2horas 11 minutos de duración (véase ane
xo  1.); los Fiat y Heinkel 51 de protección se unirían a los bombarde
ros y los despedirían en Avila. Otro ejemplo de la euforia que reina
ba en estos días 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 aeró
dromo de Alcalá el 1 de noviembre, acompañados 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 caída de la capital de España— transmitió al Jefe de
Fuerzas Aéreas de Toledo-Madrid la siguiente orden: “Queda termi
nantemente prohibido, bajo su responsabilidad, que ningún aparato
bombardee la población de Madrid sin orden expresa de Ud. Debe
arrojar sobre población Madrid todas las proclamas y periódicos que
se remitan con este objeto”.

Este mismo 2 de noviembre empezaban a tomar tierra en el nuevo
aeródromo de Torrijos los primeros Fiat, concretamente una patrulla
de la que formaban parte García Morato y Julio Salvador, que volvía
de cumplir el último servicio de la jornada. Al día siguiente se incor
porarían a Torrijos casi todos los Fiat de Talavera, aunque Angel Sa
las y Miguel García Pardo todavía volaron de Talavera a Torrijos, con
los últimos cazas, los días 4 y 5.

Los Romeo37 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 algún Heinkel 46 de reconoci
miento próximo en Avila.

LA  LLEGADA DEL CUERPO EXPEDICIONARIO RUSO

Un  primer aviso de que la situación estaba cambiando fue la apa
rición en combate, el 28 de octubre, de los rapidísimos bombarderos
rusos Tupolev SB-2 Katiuska. Siete días después, el 4 de noviembre,
la  correlación de fuerzas encontró un nuevo punto de inflexión. En
dicha jornada una formación de diez biplanos de caza Polikarpov

1-15 (Chatos) sorprendió a la patrulla Fiat dirigida por el capitán 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 capitán Augusto Aguirre —observadores de
un  Romeo 37 y del Junkers núm. 22-55, de la Escuadrilla 2E22 (an
terior 4a Escuadrilla), respectivamente— y ambos aviones quedaron
temporalmente inutilizables. Otro Ju 52 tomó tierra fuera de campo
cerca de Toledo, el del teniente observador alemán Kolbitz, que re
sultó herido.

Sin  inmutarse por las importantes bajas del 4 de noviembre, los
Ju  52 bombardearon al día siguiente Cuatro Vientos y Boadilla del
Monte y los Savoia 81 se dirigieron al aeródromo de Barajas, que no
encontraron por niebla. De los tres jefes de escuadrilla Fiat italianos,
muerto Olivero en accidente y herido Dequal, sólo quedaba en vuelo
el  recién incorporado Maccagno (“Pecori”), que salió al frente de 9
Fiat y combatió contra 12 Chatos; caído Maccagno en la lucha —con
una pierna herida, que hubo de amputársele— los Fiat se rehicieron
por la presencia en sus filas de los capitanes españoles García Morato
y  Salas y del teniente Salvador y derribaron algún aparato enemigo.
El  parte de Madrid se apuntó cinco victorias aéreas y  el nacional
ocho (siete cazas y un Potez), cifras ambas evidentemente exagera
das.

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

El  6, la Aviación nacional ya tenía noticias seguras de los nuevos
cazas rusos —por haber tomado tierra con anterioridad dos pilotos
rusos en Segovia, por error— que se transmitieron así a los aeródro
mos: “Mucha velocidad, indicadores en ruso, americano y  rumano.
Las escuadrillas, de 12 aviones, se encuentran, aproximadamente, en
Alcalá y  Barajas”. Otra información añadía que existían campos de
web  en Algete, Meco, Guadalajara y Barajas. De hecho, los aeródro
mos habituales de los Chatos eran Alcalá y Algete, pero la escuadri
lla de este campo estuvo unos días destacada en Barajas.

Los bombarderos nacionales efectuaron este día tres servicios de
guerra, siempre acompañados por los Ro 37 y  protegidos por los
Fiat. García Pardo salió en los servicios primero y segundo, Morato
en el segundo y Salas en el tercero, al frente de 5 Fiat, que combatie
ron contra 7 Chatos. En la escuadrilla Richagov voló Andrés García
Lacalle, por vez primera.

Los Ju 52 españoles atacaron los alrededores de Madrid (Cerro de
los Angeles, Villaverde, Carabanchel y Campamento de Retamares) y
dos alemanes la estación de Aranjuez. Uno de los trimotores de la
4E22 —el 22-63, pilotado por Larrauri— llegó a Talavera con 43 im
pactos y  hubo de ser envíado a Sevilla para su reparación. El Ju 52
del jefe de escuadrilla von Moreau tomó tierra entre Esquivias y Gri
ñón  y  un He 51 alemán, al aterrizar de noche en Avila, chocó con
otro, quedando ambos inutilizables.

LaBatalla  Aérea
de  Madrid
(Noviembre  1936)

JESUS  SALAS LARRAZAEAL
General  —  Aemnáulico
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LA  VISPE RA DEL ASALTO FRONTAL A MADRID  En bombarderos, 15 Ju 52 y 4 Savoia 81 se oponían a tres escua

Desvanecida ya la idea de que Madrid sería abandonada sin lucha,
el  general Varela decidió iniciar el 8 de noviembre el asalto a la capi
tal  de España y el mando nacional estableció una zona de seguridad
en el interior de Madrid, que prometía no bombardear.

El  1 de noviembre el coronel Ruggero Bonomi (“Federico Fede
rici”)  comunicaba al enlace de Aviación en el puesto de mando de
Vuncos, desde la Jefatura de Fuerzas Aéreas de Talavera, lo siguien
te:  “Por número de cazas enemigos, coronel dispone no se preste
ningún 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 seguían en Salamanca, aunque al día siguiente se trasladarían 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
aún no había vuelto a Avila, de su viaje a Sevilla).

El  sábado] de noviembre había 16 Fiat en vuelo, entre Torrijos y
Talavera, y  otros cinco en reparación o revisión en Talavera. A su
frente estaban los capitanes Mosca y Nobili, recién llegados, y los ve
teranos españoles García Morato y Salas. En Avila desplegaban los 9
He 51 de Eberhard.

En  oposición a ellos, dos escuadrillas de Chatos, capitaneadas por
los rusos Richagov (“Pablo Palancar”) y Tarjov (“Antonio”), a las
que se incorporaron los españoles Andrés García de La Calle (“Laca
Ile”),  Jesús García Herguido y Fernando Roig Villalta.

drillas  de rápida bimotores Katiuska —las de Schacht, Jalzunov y
Nesmeyanov— y una de trimotores Potez. Los 8 “Ro 31 de reconoci
miento de Talavera y los pocos He 46 de Avila se oponían a los Bre
guet XIX, pues los Rasantes aún no estaban operativos.

El  domingo 8, las columnas del ala izquierda de Varela, mandadas
por VagUe, irrumpieron en la Casa de Campo, pero, carentes de apo
yo  aéreo, fueron frenados en su arboleda. Los sesis Ju 52 españoles
desplegados en Salamanca recibieron orden de itspegue a las 12.00
y,  acompañados 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 cIelos atacantes, según el relato del entonces
teniente Seibane (véase Anexo núm. 7) (1).

El  Generalísimo de los Ejércitos nacionales ordenó a las 15.15 ho
ras que tres Romeo 31 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 reparación de dos Fiat en Ta
lavera, eran ya 18 los aviones en vuelo de este tipo y consintió por
ello que se efectuase alguna acción.

El  parte de Madrid de este día dice que la Aviación enemiga pasó
“sobre fa capital en las primeras horas de la tarde, lanzando algunas
bombas y  desapareciendo rápidamente al advertir la presencia de
nuestras escuadrillas de caza”. Nada aclara el parte nacional de esta
jornada, pero Seibarte anata en su diario que los Jo 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, ataque que fue repelido por la caza de
escolta, que derribú, al menos, dos aparatos.

(1)  Otros pilotos de Ju 52 no citan este servicio del dra By si uno del 9.-



No  puedo conhiiinar ni  negar esta afirmación pues el domingo 8
de noviembre no volaron ni García Morato, ni Salas, ni Salvador, ni
García Pardo, por lo que esta acción 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 trasladó a Sevilla para activar
la  reparación y montaje de los 15 Fiat de la 3a Escuadrilla, para no
volver a Talavera hasta el martes 10.

Un  residente en Madrid afirma que en la mañana deI 8 de noviem
bre cayó un Chato en el Cuartel de la Montaña y que su piloto, lan
zado en paracaídas, fue muerto por los milicianos,que lo tomaron
por alemán. Mi infoimante recogió una libreta que se le cayó al pilo
to  y  recuerda perfectamente que estaba escrita en caracteres ciríli
cos, lo que demuestra que el piloto era ruso. Pensé yo inicialmente
que este suceso habría ocurrido el día 9, pero el testigo llevaba su
propio diario, que 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 madrileños consideran aún de la mañana, dada la tardía hora
a  que acostumbran comer.

ACTIVIDAD AEREA DESDE EL 9 AL 12 DE NOVIEMBRE

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

En el primero, a las 9.00 horas y con participación de García Par
do,  protegieron a seis Romeo 37 que actuaron en ambas márgenes
del  río Manzanares, desde el puente de Segovia a la Estación del Nor
te.  Morato y Salas salieron en el segundo servicio, de protección a 5
Ju  52- de Escalona y 7 u 8 Ro 37; evitaron un bombardeo de los Ka
tiuskas y combatieron contra una formación de Chatos, derribando
uno Morato. En esta jornada fue abatido sobre la Casa de Campo el
español Fernando Roig, de la Escuadrilla Richagov..

Jo  Larios ha escrito que el 10 de noviembre actuaron tres escua
drillas españolas de Ju 52, aunque en realidad salieron las cuatro, pe
ro  como la 2E22 sólo tenía un avión operativo y la 1 E22 dos, entre
ambas formaron los efectivos de una. Los Ju 52 de Navalmoral y los
Romeo 31 despegaron a primera hora de la mañana, acompañados
por  14 Fiat, y los Junkers de Escalona lo hicieron después de las tres
(a  última hora de la tarde el brigada Ananías San Juan se fugaría con
uno de los trimotores a Alcalá 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 día siguiente.

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

El  miércoles 11 los Junkers no volaron, los Ro 31 sólo efectuaron
algún reconocimiento y  los Fiat servicios de alarma o de traslado.
Bonomi dió orden de que los Fiat no salieran en número inferior a
15, cifra en lo que solían presentarse los Chatos, y prohibió que se
persiguiera al enemigo en el interior de su territorio (táctica 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 día 11 doce aviones en el aeródromo de Avila, de lo que se ha
cen eco los partes de Madrid. Trautloft explica que, a media mañana,
tres  bombarderos hicieron blanco en la mitad del aeródromo, sin
que, milagrosamente, la metralla alcanzara ni a los aviones ni a los
hom b res.

El  12 los aviones alemanes no pudieron cruzar la cordillera, por
mal tiempo; los rusos lo intentaron, al parecer, y dos Katiuskas cho
caron entre sí, pereciendo todos sus tripulantes.

EL  GRAN COMBATE AERED DEL 13 DE NOVIEMBRE

Desde el 4 al 12 de noviembre ambas aviaciones habían perdido
un  número similar de cazas y bombarderos (vúanse anexos núms. 14
y  15), pero los Fiat pudieron cubrir sus balas y los Chatos no. Ello
les permitió intentar, el día 13, la recuperación del dominio del aire.

Vague, asegurado ya el control de la Casa de Campo, decidió (or
zar ese día el cruce del Manzanares, y Miaja, por su parte, había ele
gido esa jornada para iniciar una ambiciosa contraofensiva en tenaza,
que prologó con una alocución que empezaba así: “Cincuenta mil
hombres vaís a aplastar hoy...”.

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

Los tres pilotos españoles que volaron con los Fiat tuvieron una
actuación brillante. A Morato y Salvador se les reconoció el derribo
de un Chato a cada uno y Salas logró segar el plano de uno de los
cinco  Katiuskas que bombardeaban a gran altura Getafe y Cuatro
Vientos, cuya tripulación se lanzó en paracaídas; García Pardo no sa
lió  en este servicio, pero actuó de jefe de una de las tres patrullas, de
5  Fiat, que acompañaron a 5 Ro 37 a Seseña.

El  parte de Madrid reclama el derribo de cinco cazas —lo que pue
de ser cercano a la verdad, pues Mariotti tomó tierra fuera de campo
junto  a Getafe, aunque dejó el avión 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 l  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 número de victorias similar al del
periodo que va del 4 al 12 de noviembre.

El  resultado global de la jornada favoreció a la Aviación 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 mañana y el Sur de Madrid por la tarde.

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

ASENSIO CRUZA EL MANZANARES EL OlA 15

La contraofensiva de Miaja del 13 fracasó y ese día y el 14 se su
cedieron los infructuosos ataques de Yagüe para cruzar el Manzana
res, obstáculo no tan insignificante como pueda parecerle al lector,
no por el río en sí, sino por la orografía de ambas márgenes, con los
edificios del paseo de Rosales y de la Ciudad Universitaria dominan
do el valle y las 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 río, que encomendaron, respectivamente, a Durruti y Asensio.

Los Katiuskas se dedicaron a hostigar los aeródromos enemigos,
sin  lograr los grandes éxitos que el parte de Marina y  Aire le acha
caba. Según dicho parte, los Chatos entablaron combate a las 9 y me-
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dia con los aviones que atacaban Madrid (Parque del Oeste y Ciudad
Universitaria, hasta Rosales y el Cuartel de la Montaña), 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
ción 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
Asénsio logró 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 1-16 ENTRAN EN ACCION

Los Ro 37, los Savola 81 y el Grupo 2022 de Navalmoral (escua
dillas 3E22 y 4E22) recibieron orden este día 8 de batir ambas már
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 efectuó a una altura de
1.500 a 2.000 metros, con pleno éxito, bajo la protección de una
formación de Fiat, en la que volaba García Pardo. El Grupo 1 G22
atacó en esta jornada la Estación del Norte y la vía férrea.

LOS BOMBARDEOS DE MADRID DEL 19 DE NOVIEMBRE

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

Por  la tarde las escuadrillas 1E22, 2E22 y  3E22 y los Ro 37,
acompañados por 14 Fiat y un número indeterminado de He 51, ata
caron la zona entre el Hospital Clínico y el Cuartel de la Montaña.
Los cazas de escolta hubieron de luchar contra 23 enemigos y Mora
to  personalmente lo hizo contra ocho Chatos y cuatro 1-16 (llamados
Moscas en España 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 produieron) y reconoce la pér
dida de un caza, cuyo piloto se lanzó en paracaídas; Koltsov nos dice
que dicho piloto era Pablo Palancar osea el capitán Richagov (2).

La  escuadrilla 4E22, sin escolta de caza, bombardeó la estación
ferroviaria de Villacañas, 70 Km. al interior de las Iñeas enemigas y
no  muy alejada del aeródromo 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 Cádiz y a hostigar concentraciones enemigas en el
frente de Madrid.

El  16 de noviembre, después de desarticular un intento de estran
gulación de su zona avanzada, Asensio amplié su estrecha cuña de la
Ciudad Universitaria y conquisté la Casa de Velázquez y la Escuela
de  Ingenieros Agrónomos. El  17, las nuevas columnas de Barrón 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 Clínico y el Parque del Oes
te.

En  el primer servicio de la mañana 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.habían terminado el cambio de
motores en Sevilla) y a algunos Romeo 37 hasta Madrid. Cuando los
bombarderos y siete de los Fiat ya habían 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 avión.

Por la tarde volvieron los Ju 52 a la Estación del Norte y Cuartel
de  la Montaña, acompañados esta vez por Heinkel 51 alemanes y
Fiat italianos (Salas y Salvador habán salido por la mañana, ametra
llando éste a uno de los Moscas, y Morato y García Pardo sólo hicie
ron este día, respectivamente, un vuelo de reconocimiento y uno de
alarma). En el último bombardeo del día 17 resultó incendiado el
palacio de Liria.

El  18 de noviembre, ni  García Escámez (sucesor de Yagüe, que
había 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 día,
prescindiendo del anterior condicionante de la ocupación de la capi
tal,  Italia y Alemania reconocieron a Franco.

(2) Los Fiat tuvieron un herido, el suboficial Beretta, que IIeg6 al campo con
su avión.

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 día 19 su actitud ofensiva, fruto de la cual Durruti resulté he
rido de muerte en ocasión confusa.

A  la Aviación nacional se le encomendó un último y gran esfuer
zo, con ánimo de doblegar la moral de las tropas de Madrid. Bonomi
ha descrito un gran bombardeo de la capital realizado en la mañana
del  19, pero ello ocurrió en las primeras horas de la tarde.

Por la mañana cinco Ju 52 de los Grupos 1622 y 2622 y dos Ro
meo 37 acudieron una vez más 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, Nú
ñez de Balboa, Castelló. Fueron protegidos por una formación de
Fiat, en la que volaba Morato.

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

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

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

Los cazas que participaron en la acción están 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
Knüppel. 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
nación. Salas, el más concreto en este caso, anoté en su cuaderno de
vuelo que escoltaron a 16 Ju 52 y 4 Savoia 81, así 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 españolas, encabeza
das por Antonio Llorente y Joaquín Tasso, y una de las dos escuadri
llas de Ro 37 era completamente hispana (J. Muñoz “el Corto”, M.
Guerrero, J, Murcia, R. Jiménez Benamú, J. Compagni, etc.).

La  formación penetró en Madrid por el Sur, barrios de la China y
la  Carolina y Vallecas y siguieron luego al Retiro (donde bombardea
ron la batería del 15,5 allí emplazada) y a Cibeles (ministerios de la
Guerra, Marina y Comunicaciones y frontón Jai-AIai) y una de las es
cuadrillas de trimotores a la Puerta del Sol (ministerio de Goberna
ción y anexos).

La  Escuadrilla 4E22 fue hostigada sobre Cibeles por tres cazas
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que atacaron a los Ju 52 por delante y abalo (conocían bien los pun-  El Grupo de Escalona sólo tenía en vuelo desde el día litres
tos débiles, a causa del avión fugado de Escalona) y luego por otros
más.

Seibane relata cómo pudo ver desde el “puchero” la forma en que
las trazadoras encuadraban el avión. “He podido observar —escribe—
hasta una docena de cazas disparándonos sus cuatro ametralladoras.
Sólo podemos concretar hacia atrás, pero no nos dan tiempo apenas
para hacerlo”. Este sector ciego de frente y hacia abajo se corregiría
más tarde, montando en el “puchero” una tercera ametralladora que
disparaba en esa dirección, con el grave inconveniente de no poder
usarse en el peligroso momento del bombardeo.

“Picamos fuertemente hacia las lineas propias —prosigue Seiba
ne— a velocidades de cerca de 300 km. a la hora y el avión trepida
enormemente. Los cazas rojos nos siguen, incluso dentro de nuestras
líneas, ya que la caza propia combate sobre Madrid”.

Tanto el avión de Seibane (pilotado por Rute) como el de Ricar
do  Guerrero, jefe de la escuadrilla, tomaron tierra en Talavera total
mente acribillados y evacuaron allí al sargento radio del avión de Ru
te,  Juan Salvador García, que había resultado herido en un muslo.
También llegaron impactados los Ju 52 de la otra escuadrilla de No
valmoral, la 3E22, cuyos primeros pilotos eran Carrillo, Presa y Pa
bla  Benjumea (que sustituía a Luis Bengoechea, ausente por enfer
medad).

aviones, los de Gil Mendizábal y Ureña (1E22) y el de Rueda (2E22),
por lo que los Ju 52 restantes tenían que ser de las escuadrillas ale
manas “Pedros” y “Pablos” —mandadas por Von Moreau y Henke—
que debían haber recibido algún avión adicional en los últimos días.

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

Pírrica victoria, no obstante, imposible de repetir si quería mante
nerse la potencia ofensiva de los lentos trimotores nacionales. El 20
de noviembre tuvieron que bajar a Sevilla, a reparación, los dos Ju 52
más castigados en el combate y tanto el Grupo de Escalona como el
de Navalmoral quedaron al 50 por ciento de sus efectivos. La única
escuadrilla intacta, la 3E22, sería pronto bombardeada en su aeró
dromo y muy castigada en la poasterior batalla del Jarama —con la
pérdida del avión de su jefe, capitán Jo  Calderón—, en la que su ac
tuación fue muy distinguida, pues los dos aviones restantes, pilota
dos por Manuel Presa y Pablo Benjumea, no abandonaron el bombar
deo que había costado la muerte a su jefe.
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Bombas
Avión núm.  250 kg.

1          2
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3       2
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14  Pairulla “Fiat”  Vigilancia sobre
Torrijos                  1,25

14  Escuac  la “Fiat’  °rotección
“Junker’’,  bombardeo Marañosa
AA                     1,25

15  Patru la  ‘Fiat”  Protección “ion
ker  bombardeo Rosales (Ma
drid)  AA                 2 05

15  Pavu la  “Fiat”  Vigilancia sobre
ro  rijos                  2,20

22    16 Escuadrilla  “Rj’  Protecc ón
ui  ker”  bomoarceo de la Giu

dad  Uoiversitaria  colibatiendo
con  ocho  “.urtiss’  ‘i  cuatro
“Boeing”  mo  oplanos AA       1,50

17 Patrulla  Fiat”  Reconocimiento
alrededores de Malpica         0,50

19  Escuarlrilla ‘‘F at”  Protección
“Junker”  nombauder estación del
N  rte (Madrid) AA     .      1,45

NOTA’  _os ‘limeros de cori bates y  fe victorias son datos ap or
tados por el auto  resto se reproduce textu alrnen te

[ (Relatos contemporáneos de u  particicante nac ona

-      1         CUADERNO DE VUrL,O DEL CAPITAN
ANCL  SALAS LA RRAZA..A_

4  1136  Fiat núm  199. 2h.00 Talave’a.
“  qilancia aeródromo

Fiat  núm. ‘99  0h.1,  Talavera
Viaje Talavera-Torrijos.

5-1  -36   Fiat núm.  05, Oh. 5,  ‘a avera.
Viaje Talavera-Tor-i os.
rjat  núm. 278,  hAD,  orrijos.
Madrid  (vigilancia  Var  os “  Fiat  y  encontramos

unos  15 Curus, ametrallo a uno por soipresa oua cae a unos 5
km  al SSE de Barajas ncendiándose al cheque. Despues ame
tral  o otro  le frente, más tarde arnetrallc otro  me atacan los,
salgo picando en la ver  cal.

Fiat  núm.  99, lh.20, Torrijos.
Getafe, Brunete (Vigilancia)

6-1 ‘-36  Fiat núm. 234, Zh.  5,  ‘orn os.
Mandando 5  Fia  sobre Getafe y  Cuatro V entos,

ataco  ‘  cazas enemigos Curtis), alaco ei izquierdo de una patrii
la  de tres que huye por derecho, e veo ru  iear blanco y  e sigo

ti  an lo hasta su proximidad, le pierdo de vis--a en una nube; pro
iab  emente derribado.

9-1 1-36   Fiat núm 199 lh.45,  [orrijos.
Madrid  (Pi otección 5 Jirnke s y 7 Romeos) Se ev te

bombardeo de 3 M  Bomber y algunos con bates con 5 Curtis.

1111-36   rial núm. 84 Oh.43, ‘aflijos.
Alarma.

13-1 1-36   Fiat núm 128, 1h30, Torrijos.
Madrid  (Protección 5 Junkersj  4  iat atacamos 13

Curtis;  tengo tres combates, uno de frente, tiro  al 20 en viraje y
al  30  en cola; veo muchos impactos en e  fuselaje  o le p redo
seguir por  otros. Después quei  sul  y  veo 5 M  Bomber que

Relatos contemporáneos de un participante racional

GUADrRNO  DF  VUELO Da  COMANDANTE
SOAQU N GARCIA MORATO

Combates  -                           Victorias
-     Dias     NOVIEMBRE 936     1-oras -

numeras                             numeros

4  Patru la  Fiat”  Vigilancia frente
de  PI óstules, ametrallar do artille
ria  y trincneras en Alcorcón  205

5  Escuadrilla iai”  Vigilancia
frente  de GetafeAlcorcón, com
batient o  sobre Madrid  con  12
“Curtiss’’  de caza, derribando uno
de ellos y  ametiallando n ‘‘Potez
54”,  me toma tierra con un mo
torparado  .                      14Q

5  Escuadril a “Fiat”  Protección
it  “ker  en bombardeo de Boadil a      2 y  13
de  Monte                  00

6  Escuadri’la  Fiat”  Protección co
umna Yagüe en avance hacia Gua

tro  V entos  .  .      2 ‘5
20    9 Escuaori la  “Fia ‘  Protección

“Junker”  y  Romeos’ sobre Ma-
dr  d,  combatie ido  con  cinca
“Curtiss”,  derribando tino y ame
trallando  ocio  “Sop ha”  impi
diendo bomharaeasen AA       1,50  14

10  Búsqueda de un campo airedetlo
es Ci airo Vientos  .  .  1,50

11  Salir al encuentro sobre las nubes
de  una escuad lla para conducirla
a  campo  .   50

11  Alai o a sobre Torrijos         0,45

12  Alarn a sobre Torrijos  .  0,50

21    13 Escuadrilla  “Fiat”  Protección
“Jiinkers”  y  “Romeos”,  jombar
deo  de Rosales Madrid), comna
tiendo  con 13 “Curtiss’  y  lerri
banda uno,  lue se incendia en e
aire,  y  ametrallan (o tres  ‘Sof(a’’
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borebardean a ci.000 m  Ge ate y Cuat o Viet tus; a ac  -s ve
ces has a que se o errurupen as ametraiFad ras. Al tomar tierra
me di eron  1  “ue había ca do  cel qie  se lan ó  a tripulación
ni  paracaídas despi es de çerde  ur  plano.
14 1 1-36   iat núm. 208, Oh 55 Torrijos.

Seseña (°econucrm ento)  Anietra  o pozos da tira
dor  rer:i’po los m  actos.

No rena Celie-  Retanco u,

151  36  Fiat núm. 35, 0h35,  Torrijos.
Arriea
Fiat  núm. 36,1 h.45, Torrijos.
Madrid  Protección y Vigilancia).

ANDRES CARCA DE LA CALLE (“LACALLE”)

“La  Batalla Aérea de Madrid
No  me es posrb le prec isa’ con toda exactitud cuántos fu croe los

aviones de caza  Id planos rusOs  15  que se rei bieron en la p  m era
rpniesa, si fueron 31 ó 25. Los rusos 11am ahan escu cdi ¡II a a la agru ación

de  31 avio nes, cor resp endiente a ro ue  nosol ros den en. .nam os gro po,
esto es. dos escu adrillas de 12 avIo nes cada una más los co rresponcfierrtes
aalia  ni ay nr  y  las  eservas.  Por  lo  que  recuerdo  y  a  uzgar  po  los

o  ces  q’.re he  -e (do  pdrece  indu dable  que  fueron  25  tos  prrn  eros  que

llegar  or.  di- ectamen  le  al  puerto  de  Cai taitena  en  la  segu ida  quincen  a del
roes  de  octu  bre  de  año  936.  Esta  rnism a  cantidad  es la  lu  e  señ  a e

a  o rm e del  agregado  mili lar  alemán,  según  publica  el señor  i  gb  Thomas

ni  su  n  uy  docun  cinta do  bm  - ‘La  Guerr a civil  Españo  a “  Coincide  esta

canlid  ad  con  los  6  airones  mestant--s recibidos  arsr adam cite  e  el  n es de

enero  del  ano  193v  y  con  los  cuales  se co mpi cm en lan  Iris  31  de  n,  es

cu  or  la  use,  rjuest  a que  t ados  los  pedidos  de  a’- - enes  que  efec tu anri os,
tan  tu  de  caz a  curio  le  hoin  bar deo  fue: on  a  oase ce  t  nidades,  Pc

utra  par  e e’  ecue  do  que  tente  de  a actuacion  de estas dos primeras  es

ci  aon II as rusas,  a una  de  as  u  es  u e  nro rporei  casi c esde  su forne ació  1,

es  que  nunc  onseguirmos  actuar  completas  algunas  veces  jet  falta  de
pilotos,  va  que  debieron  ue  legar  rlás  aviones  que  pi -o los  Adam ás. hay

que  tener  oresen  e q  e  In  avmon puede  ser  ep ,rado  rn ucho  ir: ás fácil  y  ra

cidain  en re  que  a  nás leve he  ida  ocasionada  al pilo  0  1).

Se  forin  aro n  uus escuad  i las  un  tod  as sus pilotos  y mecánicos  rusos,

excepto  Darry  y  yo.  O arry  m eco ífic  o piloto  francés  y  aretiqu o  compahe
ro  nilo  e  os  cuy  c ir ic  es  ceses de agosto-septiembre,  se hahí:,  auseita

do  con  perm  so en  el mes de octtj  bre  debido  a la falta  de aviones

Com  decía  la  escuad  ura  de  Palancar  estaba  corepuesra  exclusiva

mente  por  nersc nal  ‘uso  picos,  mecairrcos,  armeros,  senvi:io  de  infor

mac  ó n  y  plaira  rl, ayor  con  ausencia  tota:  de  personal  esp añol  ex ceo m

os  centinelas  del  aeródrurr  o  e  siqu  era  había  un  o frcial  o  el-  com o

agregado  u  observador

‘‘Ce  ca de  Algete  en  una  f  n ca llar-e ada  ‘‘E!  Soto’’  o  XX  situada  erca
de  r  o  rodeada  de  árboles  que ser y i’an muy  bien  para  oculta:  os avio  nes,

se  ojaba  ma  de  1as esci adrillas  E  o  a  ce  no’.’remb:’e  me  :ncorporé  a

ella,  y  desde  e  día  6  actué  n interrum  prdam en  e  como  punto  ma qriierdc
de  la  pat-ulla  de  José  1 Kopetsl  en  todos  los  coin ha  es que  se cele b  aro

en  el frente  de  rglatjric
Su  jere  era  P  Ricliago’’,  Pal  ‘ca  un  uso  oc  pequeña  es r atu ra,

oven,  ornido  y  mu»  auresivo  Desplegaba  iii  ti eme-ido  d- nam  sri  o y te

(a  fé  ea  o  un  ao  De  él  ap  end i  varias  cosas  una  de  ellas hacer  lo  que
ap  a  ente n onte  no  se de  ja  o  podía  rl  entar  si q Jiera.  Resi  ltñ  un  n aqn

fico  ele  oc  escu adrilla,  Casi siem pre  volábam  os en fo  re ac un  de “una  de

pat  utias  a cuarta  pati  t  la,  a  ‘nás un po, tau te  vela  ca 5DB metros  más al -
tu  que  a  escu ad  illa,  de vigilancia  y  pro  teccion  al  U Dm  ia  nos en altura

era  sieni p  e  a  p  irn era  er  entablar  cori,  bate  La  mandaba  un  ruso  joven,

ri  bio  r  muy  alto,  al  qie  llamábamos  Casirn ro,  valiente  easrd  a  euler1-
dad  y  cte una  ngenuidad  cas  infan  ti  y  con  el cual  hice  rl’iv  buena  y  sin-

ce  a  tusad

.a  otra  ascii ad ri II  ,  formad  cxcii  isi va u ente  por  pilotos  rus os,  (2)  es

taba  desi inrada en  el  aer ódrom  o  de  Alca  á de H “nares,  y  debido  a  o  aieia’

ca  que  se encontraba  de  he  etc,  hubo  q Je  trasladarla,  poslerioi  ci  e, a

nuestro  campo  X  o  E  Soto,  puesto  que varias  veces tirvu  pu  cu T h  tir

sola  nl  estra  esa  adrilla  en  n anities  nte  ioridad  u inérica  po  lleoa  la

escuad  la de  Alcalá  cuando  va  hab  arr finalizadu  los  cas  tiem  p  e  a -ces

co-e  bates.

‘‘De  estas dos escriadrillas  ‘sas,  a principal,  más agresr’’a r  de cnoque

era  la  de  Pr  ancar  puesto  que  sien  p  e era  a  primera  en  Itegar  a  frente
entatirar  core bate

Aún tuvimos o’: o traslado más. p: ecisamen te cu ai,oo el lue  e ataque
a  la Casa de Campo.el cia 3de dic eme--e 13 nos taslada ius a aeród.rc
mo  de Barajas con objeto de llegar lo más pronto pos bla al frente Estu
vimos solam ente des d as y despu is -egresamos a nc stro  re po..

‘‘La  aparición de la caza rusa n e frente de Mad c fue sensa ona
nl uy efectiva. No cahe la menor duda de tremendo moac to que tuvo que
causar a los pilotos de caza y bar bardeo es caño es su e evades  a  os qe
man os e icalian os.

Confiados y  seguros : O Ti o tsi ahai ieh 00 a  ola  y ahsnl no  Joinini o
que  ejercían en el are,  ueron so, prendidos  be, rid as de  rente. :r t  e
derribados y  capotados a consecuencia de estos p imeros com oates que-
u aro n elim nados seis aviones, más otro  o e el obseriado herido (4  6 u
tal go pe pa: a el tipo de gu  que le asi a entonces hab (amos e cornado.

Siguieron os  ecuen es  no bares desde ial d’a 4 h si-a e  2(  de no
viembre en  - e  ,rac ir  riente qi eno parado el ata cu e frc n al a Mad cid
ej o es pos L’ le al o  pretender desenmarananar ,om bate oor com bate as
,ncidenc as de  ada r no ce ellos, y  re uc o  u, e los aún io  ar do  orco
base los pa: ‘es oficiales de aire has a’’uc nnes. Sin ene croo hay al!runos
d  tos seqii:ns y uonr  o canos, noi nierlio re los  jales se pi e,le estbj e er
e  curso general de los acou - cc ,riientos. sosl ‘ando as narraciones )e so
r: ares de los pilotos, casi smenip parciales y deformadas.

El  nlrsnlo día 4, onniera actuacrór ce  as cazas se despistan dos pilo-
tus rusos y  toman fiel ra ce Segovi-- siendr hechos e rsllineros No hay ni
ram poco vio ie,’o n nl ás aviones de caza, de cualquie  po  hasta nl uclio
después de finalizada la batalla de Madrid 5

Por  consiguiente queda estaL: ecido este hecho  cfi  ah e  en torios
los  core bates que sostuvimos en el frente de Madrid no actu croo más que
estas dos escuadrillas de Criar-as, esto es r un  pudu habei nié  Je 23
aviones en vuelo -  Normalmente  ‘lelridri a falta de pilotos, rlpac os y
eve:e tu ales reparar iones. : iuestras escuadr il as  espegaban siempre incoe,
platas.

“Existía  entre todos o osot osel fi  me p ropósi -o de no perm -ir la pee
sen ia en el frente de Mddrid d  u iqu  aviñi ci er igo, sir  erre  en cue,

ta  sus caracterislicas n’ SL nmJnrero, si siempre muy superin a nuestro
Tampoco es de extrañ:ir q:j e tan sos cuida y agotador a campaña empeza
se a íatigarnos. Beco erclo muy bici  que ya er ‘onces me hablaban c s r u-
sos de un fabuloso avión monoplano oe tren plegable con especiales y
rap id sim as aneetralladuras, muy superior a  1 o,  -  qu  iba  lega muy
raronro, pero que nunca llegaba. Po- lo menos, inc parecieron meses las
se iii arlas que tardaron ere p rese ri la ‘se - -  -

“En  la página 139 del libro  de Salas dice que “mncuenta avror es oc
t:orii bardeo, juntos, beni hardeai un Madrid (6). Esta ai  i dad me parece
tan  irreal como fantástica, laistás vi  o  o  si u  era que hay  abido crr
ruerita  mire learderos u :rtos

‘‘La  g’an discropancia ore existe en t -e el cd nero de ay, c nes c eclara
oos como derribados y  os ecuer dos que aún conservo muy p esentes en
mr  nec-noria de las ccc unes vividas po  T i es  an g  nc e que ‘esu Ita d
cil  p reteuoer an ora establece con toda exactitud a verdad..

‘Intentando ceñir ne todo lo reás posi ele a  rs hee h os ei ipezar é cai
os daro 5 e informes que conside -o exactos e irre a ibles

En  ‘un e  lugar hay que poner en cuarei eua os info nies p oporco
nados por e  oc o dista niso Ko tsov, ce  iirv  sugestiva y  atrai’ente ite -a
tu rl  y en  os u  ales se basa n  parte el libro de Salas —pág na 200-  ,  cte
rrumen tenoo el vago rec ierdo de que estuvo en n cescra rscuadrilla n  r a
sola ocasión muy tu gazmen te

Reconoce o dccl rar que el  roto f  aricés Abc Gui des ial (a dei  ia
do  10 avio nes o conside o reas c ue un error, una a  sfen’ ia aerea’  ‘Res
pec o a los cinco dei ribirs ah bu (dos al  aro déi - piloto  francés Rayneau’

(Relato posterior de un participante guheinameiital)

Fiat  núm. 218, lh.45, Torrijos.
Madrid (Protección y Vigilancia).

15-1136   Fiat núm. 218, 1h50, Torrijos.
Madrid (Vigilancia).



‘debe trararse de Renan r, Darry Jean, nl al traducido o esc co por Kolt
sO  o por n 1  si no derribó ci ico aviones debió aprox ¡marsa mu cha a
este numero.  ‘actu ando en  a m ¡sina tsciiadrilla usa e i  que u o estaba,
pa de Palanc  creo ecoi oar que ofectivamen te  legó a derri ha no menos
de dos o qu a ás tres iv o nes, reconocidos por  os usos...

Otro  sp cc o que resulta muy dii (cii de aclara es el que se refre e a
Ir  asc  u p  r Ko! soy de que e i  ros das pr meros nieses com prendidos en
tre  et 3 de u ovieni b e y a de ene o. los  o tos rusos de ribaron 70 avIo

¿ Ou Ñies fue or  os p ¡rotos que os der ibaron? 5 se refie e a as
dos asco adrilli as de biplanos 1 o puedo asegu rar que esta Jfra resulte ex
cesianierite ex agerada, aun nc!u’rendo el  c tada an tidad os derribos
eíec ‘‘ad os po  os p titos de  as otras oos escu oc rulas de man opianos

16  a ]tsa  de a excel ?r te cal dar de os o isin os y la suç e, or ca acta
ristica de su aviones

el  o rone  ruso ji  c  IP Pum pi rl  resuin endc la actuación de las
dos Únicas e  ncom p etas escuadrillas de blp anos 1-lo qi e actuaron hasta

izar el mes de enero de 1937 nie ¡nforn ó personal n ci te que  ah ¡a
nos  mal izad o Fa campaña con 36 aviones enemigos derri jados con Fa 9
las.  ¿  en la De Paiancar y 5 en e otra

n uesl  e cuadril l,  no  ja rollaba el  Iran te  sólo despegahainos
1   cua000 r os  ti naiabai a p asen Ja de cazas o boa bar de os ap mx imán

ose a Mad id, io que  ep resen cha ir  com bate segi o cada vez que des
p tgálj  is  ex epto a única vez que tuvimos que am etratlar a Casa de
Cam po  Desde nuestro aert dram o E  Soto o XX  no tarriáha nos más que

es o cu en o  n nulos en  egar a! frenie  Además os  om bales eran en
eerm nos gene ale.  nl u’  breves. l’ai dáhani os riiedi a hora o aun nen as en
regre ar a nuestri  am po, despues d  f abe om batido. excep te los o as
en  ue os p  otos aleiti anas Lon si s Hein ka nos presenta on com bate p re
er chan Ji  le m necer en ti  er te. Todos los oem ás conl tales sostenidos

sobre Mard id du aran escasos nl mu tos. C eo haber ueieiii  bien aclarado
que en  batalla de Madi d e proriedio de aviones qi e actu ó no pudo pa
sar de u nos 20. por la sencilla razón de que no buba rias. Esta afirma-
ci ón. qu  corri prende desc o e  c a ‘i  asta el 20 de noviem bre, refute ro
tunde y rden  te oler te  os ja -tes de a aviación facciosa, según os o iaies
et  re los dios 4 y  13 oe noviem b e ueron derri hados 23 Chatos 7

EF  lo qu  s  pu “o  s r casi e <acto es en  uai  o al it] mero de aviones
qu  nos de riharon en n  escuad ola, no sólo has a el día ‘3  de loviem
be,  como ci  Salas el su  b o sino  asta e  dio lUde febrero de ‘937

a  p’iriera  laJ; 1 vi  cite ocurri  o zosamente. e! dio 4 6 5 ele o
vieinlim e  esto es, Fas dos ú  itas d as en que no  n ervmne ei  los cern bates
celebrad is  delito se cF la o’-a esci ac Ulla ri s  posiblei lente  ¡efe nc
la  n isina, a quien foro visita  pocos d las después en el Ho el P0 ce, con

•     ve  do e i  h aspi al ¿Serqe Tarj ay? Parece que no pu do ser más que él
IB  a p  mera bola de ni  escuad ¡Ha que pu edo Genl i  bar fi  e la de m
uom jan  o  a  go Femo ido  Ial g Vil alta, luco ooi ada u i  r  a después
que yo,  derribado precisamente en pien a Casa de  am po  el mismo d a

•     que fi e ocupada no  las  -ooas fra ‘quistas. oi  cier •o que al d a siguiente
de  se derribado R oig y  oc uoada ya po  tas fuerzas rebeldes a Casa oe
Caoi po  efec u aol os u i  ami y  iu rido y  pro ongado am et allamien te las
das escoadril as de -‘5,  pei iand j  reitei adam erta en  in o y  flro se itido
o di  e  uOsqut  lastd aqotai la  n uiiici ón. No viin os nada, desde uego

porque velan do tan bajo  c n  ta ltns a  boles y  a esa  mi oc dad, no da
len po te  dis tinuir  ti op as n  vel ¡col os, pero ro uchas veces me Ile pre
nntadc  cómo u  gande pi diero 1  gi arecerse los que  estuiesen  abajo

pues o que aquello s  ue una cons ante ,  mliv iu ud  lluvia de jalas c ue
les  d h  c aei po  odas ja tes va que actuaron no menos de 80 am  ra
ado as disp arando has u ego  r  a mi ni  ¡ón  las de 60 000 disparos en

un un ene rec UGRiO ei muy oi eve ¡coipo
Otra  baia fue  de un  it oto ruso, cuy j  oro h e no  ecuerao y  que

fue  clerri nado por haberse inte -nado e::ces vanl ent°  solo en te reno en
migo persigu crido a ni  Fiat y  que proocó e  primer juicio c  o de a

tu aci 1 n  re la escuaorill a  O re mas a del p aoio jefe de escu di Ile,
Pablo liehagov dei abad o sobre Nl edn d y salvado al t  arse con na  a
das  Según nos n ornó  os npactcs eco  aioi  os nandos de su avión
Co ari do  Ricli agov fue derribado yc actuaba en ese nl sm o  om bate ce

into  iznuie rda de e pan ulla re José. Cuando tomamos tierra y no am os
la  al la de  jefe de escuad ir la nos qi ego  os todos bastc n ie atectados
los  par mc (a un posi o e qi e le pi diesen haber derribado  él  Nuestra ale

a fue mu y grande  s nce  ru  etc o nos avisarc n c ue asta ua en tlad
en  Fas o ¡cinas de las F FAA. 5 n novedad La uarta baja fue a de Casim
o.  Ni  me es j osi Jie ret ordar n launa otra más

Resulta lan bién evidente la falta casi absoluta de In form es refe

rentes a la acti  ción de los ‘le in kel mientras que abunda en datos e miar
mación referentes a las unidades talianas, entre as que estaba ¡ncli ida
u nc sol  jatru  a de p  otos españoles (9)..

“No  cabe duda de oue el herunetis j  o acerca de  a si tu ació i  de la e
gion Cóndor era ansoluto, ¡ncluso pa a os aviadores españoles [a  fa! - a
de  noticias de ten niporta ite  sector de la aviaci ór  naz c esluce el re ato
de Sa as a pesar de su ndiscu tibie esfu era o y bu ana r-itención por descri
b  rIo lo mas veraz nente p osib  10

En  a otra escu ad lila ri sa se mató o  ue der- - bado dos a tres d íes des
pu s  que Fern ando Roig ni  am go y  com pañero Jesús Garc (a FI erguido -

quien se acanaba ce  neo pa-a  11am ada oor -ni —debió ser, muy api oxi
ni adai-nente el día 11 ó 12 de novier, bre—, Segú o me informó el com
sano, 1-lergu ido derr bó un Hein kel que se esorel! ó casi en el mismo campo
de Barajas, pero como el aviori de :lergu ido iba tan pegado al Hein ke!, no
e  dio tiempo de sacarlo de pronun ciado picado y se estrelió a continua
clon.

A  juzgar por  o que mntorm a Salas —pagino 134 — el primer jefe de la
segunoa escuac ‘jiFa de  15 debió ser Sergei rarjov. de: ri hado sobre Ma
drid  se tiró con paraca íd as y cuando descen d i- norni alnleole fue anletra
1 lado y he ido en  vientre por nuestros mismos milicianos o tropas Fi
a  verlo coi  os nilotos rusos de mi escuadrilla al h niel convertido en hos
pital.  L  visi  fu e pelé - ¡ca Me tradujeron sus palabras: ‘‘Gracias, cam ara
das, por  aher ven ido. Estoy muy contento de yerme 01ra vez unto a vo
sotros”  sto lo i  ijo hablando muy despacio y en muy baja voz. ‘‘—  ‘Cori
cuánto gusto me tomar ia ah o a un vaso de cerveza!’’.

Me  dieron que no ten fa salvación -  Salimos del hospital bastante de
p  im dos y nos dirigimos  Bar M ¡aol!, donde solíamos ir las pocas veces
u e nos u tonzahar a ir a tIad id para regresar al aer ódrom o antes de as

o ncc ‘le la noche, L os piio os rusas se la nenteban nl ucho conmigo de que
st  compañero h j hiese sido he ido precisamente por nuestros propios sol
dados,  ‘ocu Jespires, el gene al M al- d o orc:enes de no dispai a- a ningún
p  ola qu  descendiese e, pa acai’das, y todos os pci ¡ód cos de Macinc di
uhgaron y  comen earc n  favc rahieniente esta orcen. Pocos días después
ni  esti c p opio jefe de escuad ¡Ile se sal ó por esta orden cuando ue de
rri  hado so Ire M t rid’’

A  pesar de  a exhaustiva aher investigadora ecl izada por e se lot
Salas  e razáb  en su citado  ¡ rc  ‘La Gue ra de España desde el Aire’
son  muy vagos e incomoletos los u ifo no es que da soore la actuación de
os  avio les alerian es q le coin ponfan esta Legión Cóndori En  os con,
bates de los r mas cualro, cinco  seis n  siquiera non lira a los Heé kel  E
par te gu ne nemeo ta  es el único que e ita, el día seis el  lerribo de dos
He n kel 1  )  E d ‘a ocho o (orine la salida de u nc escuadi II a de Romeo

seis Jo nkers 52  oleg dos por o Lleve -iat y ni ave -lein ke  pera tan
pico  dice nada de su esi Itado y  no me cabe a menor duda de que ese
días  ‘o-nbalirosv  muy  ec amente 12

“c  da nuere
¿  am poco actu a-en los He n’- el? El día ti ece el par te franquista infor

ma  haber derr hadc seis cazas usos y  tam paco non bra sir i  era a  as
H em kel  Sin en barga, e  pa te go carnarnental reclama el derribo de cinco
H em kel  Existe eviden amente u no separación  ndepelldeiicia entre las
uiiid ades esp año as e italianas y  as alem anas, lo  que riotiva ese ht eco o
fallo  que rl pid e un mejor c000cimiei ro de os hecimos 1131.

La prueba más cono nd a e de  gran su per oridad nl oral que tei ía la
arri  ción no barita  en ti  en el frente de Madrid  e  absoluto dominio ile
eje c a sobre si “  lo, es que precise mente en esas fechas, est j  es, entre el

15  de novierribre dispon (amos de menor numero de  y en  s de caza
me  la aviación fascista, ya que a dur s lenas ,unsegu íamas reunir dieci o
cho  o veinte aviones en total y  nuest -os adversar os podían dispo len de
io  menes de 15 Fiat,  nc escuac nula de Romeo 14  posiblemente más,
o  dos escuadrillas de  em kel 51  16) La mores Sn general q le conserva
de  conlunto de comnoales sostenidos en e  mes de navieni bre es que os
H em kel acluaron con mucha mas di reza u tenacidad ql e los Fia  es o
es, combatie o  por e  dominio de aire, se esforzaron oara quedarse os
úle,rn os en e  fren e y  paga en este esfuerzo con nmnc las vidas, debido,
entre o ras pos bies causas, a que sus ev ones eran de inferiores caracter is
tices que nuiesiros Chatos.

Los  Fiat se limitaban a  arizarse en  ¡cedo con  los 1-15, cua ioo  o
hacía,,  apnovect anca su nayor penetracióm dispar ajan al que habían es
cogido  p rey ¡am ente y  encon tra jan e i  su trayectoria de desce isa y se
guien e  p codo ausc ando la protección de sus meas, sacando beneficio
de su mayor velocidad Es mi,  josible que algún pilolo de Fiat volvies
a toma altur- para egresar a comoate pero si  o hizo fue la excepción
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“Desde ou e aparecie on los Chatos 1-’ 5, siem pre se quedaron éstos
dueños del aire y  no regresaba i  a sus aeródron os hasta no ver ei cielo
limpio  de cazas o bombarderos enemigos...’’

recuerdo muy bien a tremenda regañina que nos dieron porque va
rias  oe nuestras pilotos tenían la costr rnbre ce nternarse ‘nucho jers
gu endo a los Fia ,,  a  sa ile  o cual perdimos un avión  En n ueslra
escuadrilla, perder un avión ocasio nabo una reunión y una severa crítica
ce las causas por las cuales se na Día perdido. En uno oe estas uicios o crí
tices se determ inó que a pérdida de  no de los aviones Fu e debida a que
se internó mucho persiguiendo a ul  Fiat, sienoo sorprendido por otros,
y  que no se le pu do ayuoar por lo  e ios que se encontraba. esc e en ton
ces ordenaron la prohibición terminante de internarnos en sus meas”

‘Considero ¡ ite ‘esante hacer notar el cariño qi e los uilotos de los
iat  sentían por sus avio nos. Resu Ita emotivo el sen tim iento oue ex pe

rim eintaron los veteranos y  más destacados pilotos españoles al tener ( ue
separarse de dl os. Sin embargo, en la zona go bernarn ental, cualostier pilo
to  del biplano l-’S  Cli alo  aún sie loo novato pero ya cm dom ¡n io de su
avión, no sentía e  menor respeto por los fiat.  Se sentían y creían su De.
rioi es a ellos  La explicación, a  ni juicio, de esta aparente coi tradicción
se debe a  as siguientes razones: E piloto de avión  15 se encontra ja se
gu ro en su arió  n porque sabia que si nl Fiat e presentaba coni bate su
avión era su rserior por revolverse en un es jacio riuch o más reducido que
e  que necesitaba su contrario, Y supongo que el piloto del Fiat,  am hi ón
debería sentirse segu ro en su avión po que le perm ¡tía acep .ai el coni nate
cuan do lo consideraba conveniente, pu esto que era bastante m ¿s rápido
que el  5  o abandonarlo a voluntad an parado en su fulminante pica-
00

L

1  Ei  día  7  se  ncoi poró  a la escisadrili a mi  amigo  y cornpañe-o  Fe man
do  Roig  Vilalta  después  de  su  der  ‘iho  y  o,  lenodo  por  no  se  uiéi
se  presentó  Augusto  Mar  “n  Canoros,  antiguo  am  o  y compañiro  de

cuando  hicimos  i  cu  so de  pilotos  civiles  A  os dos  das  le estar  ic
tuan  do.  y  bien  por  cies lo  fue  dado  te  baja  or  el  mando  ruso:  su
pongo  que  ue  debido  a  que  se enteraron  de  que  su hermano  César
se  haai’a  pasado  en  vuelo  a  bando  contra  ¡o  A  m(no  me  dijera  na
da  N.A.l

121  Posleriorriente  se  fueron  sr puras go  otros  p  lotos  españoles
lN  A.l

(3)  Fue  e  8  de  no’  am are  Nota  dei  Salas)
141 Datos  obtenidos  del  itro  a  Guerra  m  España  desde  el  Aire”

N.A,)
(51 No  legaron  irás  CI  abs,  pero  s  31  Moscas  Nota  J. Salast
61 En  a pág na citada  (núm  ‘40  en  a segunda  edición  lose  Jice eso

sino  que  os ju  52 y  5-8  dispon  bIes  eran  ya  unos  incuenta”  Esra
recjación  se  hizo  uiinuo  por  sen lado  cris ya es al,an operativos  os

31  Ju  52  de  la  Legión  Cisndor  h  u  rs  ocr, r  irla  ‘asta  unos  sas
sesrrués.  El  pi  mes  sonnlsar leo  de  dicha  Legión  se produjo  en  a  ar

de  deI  25  le novia mhre,  ya  rio noche  sobre e  pue  to  de Carmage Da.
(7)  Los  parres  dice  i  19  cazas,  3  bombarderos  y  2  aviones  sin  clasifica

lVéaso  Anexo  núm  151
(SI  También  ocurrió  otra  baja  enrie  los  cit-adus días  4y  5  Según me  in

forri  aron,  us  caza  uso im pictatio  se y  o  íisrzado  a tornar  tiar ra en  el
Paseo  de  la Casta  asia,  londe  gs acias a la pericia  del  p  loto  éste  resu

lb  leso y  lo  causó  mas daños  que  el derribo  de varios  árboles
9)  No  hubo  tal  pairo  ha española,  sino  cual  pilotos  n spanos  los capi

tanes  Garç la Mo  ato  y  Angel  Salas y  los  tenientes  t’l  García  Pardo  y
Ju  o  Salvador  INora  da  iesus  Sal asl

101  No  axis  6  sal  jermetismo,  pero  en  959-10 yo  no  conoc  aún e  Ii
oro  de  Tsau tloft  Nota  de Jesús Salas).

1  Ns  :r  los aviones,  sin  dei:i  tipo  Nota  de  Salas
12  Este  d ‘a n  los  parees de  Mad  id  ni e  de Salamanca  registran  comba

les-  Un  residente  en  Madrid  asegura,  como  Lacal le  que  s  hubo  uno
(Nota  dei  Salas

131  E  ,,,  de  novies’,ore  lueron  cori  ib,  los  ‘ls  Heinkel  los  de  Eberharc
y  en  it  y  dos  Fiat  los  de Mosca  y  Mar  otcs  Nora  i.  Salas)

14)  Los  Ro  37  no  eran  ay ones  de  caza  s no  de  reconot:insiento  Nota  de
J  Salas

15)  Sólo  existía  ura  escuadrilla  de  e  51  Nota  de  J  Salas

(Relato  posterior  de un participante  nacional).

Se ‘vicios en los Ju 52

)  ía 6  1-36  ‘‘Se e-auira el avaince es  ierra, con objetivos - el :erro
de los Angeles Villaverde, Larabanchel y  Campamento de Retamn ares, P r
orden  despega Fa escuadrill (1) a las  .30 horas Al so bravo lar To rrilos,
nos ordenan regresar pues la caz  no despega debido a eslar cu bie  o el
objetivo

-fepetimos el servicio a las  5.00 joras con Ti uy mal tiempo y Ile via

Recogensas la caza de protección en lorrijos, 9 ,,,  32  Al  p roxini a nos
a  ;etate r ue es nuestro, observamos, el bosn ha dea de 4 aviones rojos,
irotegidos por 9 azas,,  La luch a en el aire se genere iza y  sisrrsls ataca
dos  pos 6 cazas rolos defendiéndonos cos nuesli as armas de a bordo,
Hay u sos 28 ay ones luci ando en el aire (2  detalle t  te no se había pro-
de  sIc an es”

‘‘E  Ju 52 núm ¿ 2-63 que ha a nuestra derecha, pica y nos a Dan doria
-     Ii ecl a Talave ‘a.  El  reslo viram os er  Griñón y  entilam  de nuevo Ma

rid  “  “Al  rebasar Vi llaver  pican haci  nosotros 9 cazas olos. agu ai
tando el aiaqt e  n ieistras se oum ba dea una columna de tropas desde Vi
llaverde a Mao rid.  a cara nu estra vuelve a ineereersi par a proteger nues
u  e  rada... pi oteqrdos por las nu bes’’

“En  a avara se  ncue nra  e 22 63 13  Jo  iene rer dos pero sí ave
ías gr aves en dep ósitos de gasolina, po  impactos de halas, Volando a ‘as

de lus a -boles  on visibil uaa ce n y  fuerte luvia, legamos al campo en
re dos luces,

Este  a sido u sto de los servicios irás duros para  escu adrili ,  po  a
caza enemiga y  e  mal ven pc  A pesar de ello se orn bardeó regresanDo
odos los aviones con impactos de ha a de a caza anem gr’

O  a 8-  -36.  Esperamn as  no.  sa oc  a entrad,, en Madrid y es
tamos y,, dos d las en aiarm a, sin  ntervenir

A  las 12.00 horas 1 ega orden dt  despegue del Grupo entero 12G”2
U h1et va  Da rio ce  China  zona (e ‘etho del  lanzarsares c esde con
ce se h oseiliza el flanco derecno del ataque pro 10

Cor  r uoes i uy ba as bu 11 ]l  rr eanl  os  n ensainente, a menos de  .001
de a tu a  Hay una reacci a  ntens sria  de  rtiller í  ntiaérea y  ne

tía  ladores

‘Nos adentramos hasta el  letiro y vrra nos oara dar otra  sa la.  La
caza de pt atención en trabl a com bate con el enem igrr y derri be, al menos
dos de ellos Se regresa sin r avedad

O ra 10-11 36  “  Ha sido ram ada la Casa de Ca npo’’  en Cara
bais:he se ha tomado e  1’ ospi al”  fA  5  500 ha eci De todo  Grupo
orden de salida Nos repartimos abietivas; osotros es harria ce puente
ce  “oledo, la ots a escuads lla e  de Seqo’’a

l’Ins protegen 7 ,,.n  a2 de  or  iios ‘‘‘‘a  ooco riásde ‘  000m  de al
tu ra, el hom bardeo rs st Ita n ay espen caci lar  ntenso y e caz”  ‘‘Se att
izan  bombas de ¿50 y  50 kg,  a h  bido fuerte reacc ón ant aer a y ata
ates  de c za  elles iga Ya  ns vain os acostntm brando a am has cosas en es
te  1 rente  ‘‘felicitado ies del Mar d0 po  actuación de 6  ujio  ,.  ‘‘UI
salgestro 20 piloto, se ha fuqadn desde [sca) ona cos un  vión Ju 52,Is a
cre Alclá”

Día 13-1’ -36. ‘‘Ha  habido una to  zada nac sividad a c j iseci enc a
de t n Fuerte ten por a de agua y viensto,,,

‘‘Poco después de las 07 00 Ii, despega el Grup o en te, n cos un  so
*  uy  intenso  evam os corno oh1etivo a estación de “illave ‘de Bao Se
ibra  in gran corihate aéreo entre nuesi as 14 cazas C  32 y  os ro as so
bre el cielo de Madrid  Vemos varios ay ones ardiendo  Bom bardea ‘nos
e  objetivo  egi esasn os, nl  ien  as aún continúa el com bale en el al e,
Al  pares er h  r  si lo derri jados varios aviones rojos m este sereicio entro
By  10

A  las ‘2.00 horas despega otra vez odo al ‘  upo con ob etivos dife
rentes  Nos acomnañal  Romeo 3’  y  ‘bCO 32... flor  ha da’rios usra
oltsrn a de 40 camiones en 4 pasadas..

Día  ¿4,  3fi  O spegue las  ‘.00 h.  con nosn ros la ia es’
cuadrilla de Ju 52-,  La  ecogem os en Escalone  a  caza en  o  ljoS.

oom iardea ido,  lacia  ir  Jas aro a

Oía  5.  1’3(i.,.  Despegamos
objeiivn  el Citan te  de  a Mon  Da,
unive  s tan  A  uar  con nosotros o
Jub2escol  dospt  2bcaz  s”F  32”

A  as  3,00  h  se repite er eTaque
h,,  vista h ay caza enel’n Ji

EXTRACTOS DEL “DIARIO DE GUERRA” DEL ENTONC1ESTENI Pf  OBSE3VADOR
ANGEL SEIBANE CGlOE

antes de las  3  lO horas  r  les ro
Rosales, f argo  del Oeste y Ciudad
ras escuadrillas hasta In total de 13
t’,,s  (4)
sobre los ‘a snlos objetivas,., no se

-j
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Día 16-11-36. ‘‘El ataque nuestro preparó ayer el asalto de M adrid.
Se ha salvado el obstáculo  se ha entrado pau Puerta de Hierro y Ciudad
Universitaria en la capital

Debido a intensa niebla no podemos despegar hoy hasta la tarde. El
Grupo... dos alajetivos diferentes. Madrid y Villacañas lToledoi  A la 4
escuadrilla nos toca V illacañas y  sin pioteccién de caza, a pesar de los 70
kni.  de zona eirecniga a recorrer.

Día  18.11-36. “  .  Alo  largo de este duro periodo  e  n’ ás duro de
la  guerra  sólo hemos recib dn felicitaciones. La efectividad se consi
guié por un gran en trenamuelto de las Iripu ladones y el vuelo bajo.  rara
vez  po  encima de  500 m  en muchas ocasiones entre 500 s.’ 1 000
m .  cuando las ni] Des o ex alan...

E  o bje tiv o ae esta manana al Grupo consiste en batir una zona entre
los puentes del Rey y de a Reina... Es un objetíiro de ier1a precisión. va
que a am laos ados  Casa de Campo y  1arqoe del Oeste se encuen Lran
fuerzas prooias... FI a sido un dx ita de p ecisiñi

Día  19  1-36.  La escuadrill tiene esta ma tana como objetivo e
Palacete de la Moncloa.. cubierto de bruma... Damos tres vuei as y req
Samos clesp us  de ser atacaaos po  abajn por 6 cazas ralos, sin que a es-
colla  propia se enterase.

‘‘N os a ertan para las  5.00 h  vamos a intervenir a rededor ce 24
trimotores —nú mero insóli o en aqi ellas fechas— 12 Rum eos. La escol
ta  de caza., a consiitmm yen u nos 31 avio nes.. máxima cantidaa hasta aho
re... en una protección

La concen tr ción se ‘erif ic  en a vertical de  orujos a las 15.45 b.  de
donde despega la caza. Nu esrra escuaorilla 1 eva coni o ohle’vo los ha nos
de la China y de la Carolina.

Se bomba rdea el orimero cuando se da a ala rna de caza enein ja. So

bre  la Cibeles nos atacan 3 cazas por del ante y  abajo  u  o son otros 6
1  os ot e nos larga o sus á agas Ya la aza  nuestra interviene ev raudo un

desastre

O rsde  jiich ero  se ven pe  ectamente as trazadoras que enc aa
rae  el avión,  e podido onse car  asta una docena ce cazas di pará ido

i  n as sus 4  le rallado ras. Sé o nademos contestar hacia atrás.. ‘‘‘set  or
ciego  de  ren re y nacia abajo se corrigió n ¿5 ta de, flor  tango una terce
ra  ametr al lado ‘a  ira ido en esa direccid rt, pero incompatible can el mo
omento de bom Lardeo que es e  pe igroso po  los ataques de caza. Pica
mas  fuei remen te hacia as  tas p ob as a  alncidades de ce ca ile 3 lO
km  a  hora y  el avié i  ep ida e icirmemente los azas rojos nos siguer
nclu so den .ro  de nuestras lineas ya q ie ma c za prop i  co T ttate st It  e

n  ao id ..  ‘‘h  sido ne  do d  ‘‘n  rl  pac o el  sargento cdi o del avión, en

ir  muslo y tomamos tierra en Talavera p.  a dejai este tre ido  E  avión
esta  ter ho un.  criba completo, ‘‘Di  jamas el avión en Tal ve a medio
nu tilizado y nos tras adan os  o  o,  ‘‘  ‘Con este va son dos os ay  nes
tic  1uedan mu limes de os ti es de la escuadi II a. Pe ‘o na sido  ilagroso

que  ‘o vanros vivos y  o i  os anones  sido e servicio., más com plato
y  efecti’o  y 1am bien rl ás di ro y peligroso de os Ju 52

O a 20-11 36  ‘‘.,  en p en dein os dos aviones oc la escuac lIla e y  a
le  la Maestranza d  Se’’ill  15 para re )aración derini tira.  El terce o se
enea tIrana en M aest anza desde o ‘as ati ás...

‘Pe re anece ns 3 d (as en Sevilla  regi esam os a  Navalnmo a  el dic

a  4a2’  cr’nnc  da po  “L  tres  Manas
2  4 t  or  Ira ‘de  oc y  u  cazas de Mad  ir  y 6 Iion’iharclerims y  9  alas nace

ial  es
31  Pili  ud  noi  Lar  aur  Belmonre  e  dja  1 ha  ó  a Sevilia  repara

a,  lrirt  u  it melee es.  pci  ,i:t’r  rtii,  ecies
SIc  oombre  da Maestranza  se dii  a  finale  de  1939  1936  him  ro

Parque  Regionai  le  Su

(Relatos posterio -es de part cipantes de la Aviación nacional

A  LATO lE’  CORONEL BON DM1 (1)

‘Voy  a Sevilla o are acelerar os trahajos de nl ontale y  revisión de los
“C R-32’ al objeto oc poder orqa n izar u la ‘o asa de aparatos de tal ca bre
que nos acm ita  afrontar  situac ion. Mientras tanIa  dada a co aric o n
de  torm acio lies de veinte o más aparatos enem gas y la escasa dsp no b
dar  d  GR el ic ienles en  frente de Madrid he dado la or oer de su spen
der  aclivid rl  de los cazas hasta iii  regreso dr Sevi a con  as nuevos
aparatos, ini rairoo los seivicios durante estos d as  sál o  os de alarm a.
Pa ra tal si sp nsió pi  que cons daro absolu tan ente odisp eusanle le  en
do  que sostener discus unes “on  toilos los co o andantes, anta de tie ‘ra
tomo  te aviai’ón  as cuales ji  e er dan  que se cori rinu ase e servicio so

P  e!  onle  un os p aros a la  tas e  Lic’ tes. con la conuiccion o  que la
la ra’’] re de los p otos  tal ianas podr la core pen sar  inferioridad numen-
a  Sm a  i enor ai d  esto’ ‘nuy agraoecido o aul loso del gran crédito

que a todos merece a hahi dad y  e valor oe os omlotos ta manos, pera
peno anezco firn e en m  decasiór considerando que se ial  su ficientes
res  a cuatro combates más, aunque fueran victoriosos como el último

sosceuidc para quedarnos sin ni siquiel a un sol o ap arato eficiente. ‘1 o me
hago la ilusioii de haber conver ido a mis cor tra dirtores p ro  po  a ‘tu
na, encuentro ui  aliado en el mal tieol po, que incluso interrumpe as ope
aciones terrest es”

1  cmo  del libro do Bonomi  “Viva  la  mrenrs  L  ‘aduccion  es as
nl  smo,  de  Aicofar  Nasa es,  puhlic  da  o  el  lib  o  .  Aviac  un  Legiu

nana  en  a Guerra  Espt”

lelato  posterior de un participante nacion  ;.

L.AFOSTO  “IDOS O  L LIBIO DE  RAUROFI “ALS»GDFLI..GER lN SPAN EN

4  Xl  Puente Ge  ar rica con “Ange itas”
Por la tarde patru a T au rIo Fc cao  Ju a la estación de Aran uez
Pat ulI  Eherhard y  3  t  Cazas ro as.  i  del Tre, Knhlitz  Gas.

cerca de  otedo Idos dedos cortados
Vlar’ajek.
aa,,. rolas nás ráp dos derriban a dos  alianos snhre  date

Dos rusos ‘r  el  zona nacional.
5  Spu  visit  escuari lira  le  1

A  n eoioc ía esi:oiran 3  e 46 al 5. de Segovi

9  Fiat A  6 rusos mci riban 4  (pierden e  ae e scu adri a
G’Xi  Ma  ea  Trautljft  Sevi Fa 1

X  Avii  de  epuesto muy rápido  roma  en C,,eres. Sa e h
cia Av a, le o vril!ive a  teres (2

Cuando ruin a  el a CE Avi a. cale la Escu ad  en vuelo ha
c  a Ma i  it

titE  oartedir.eqil  e!  ma ti  ci’  si 2F  iuk  en Av  u
(2SF  ,an  u’iianlri,  cirae  yuso  niz ui,aoae,L  arse  al—e  lee

(Relatos posteriores de participantes de la Aviación nacional).

RELATO DEL CAPITAN MACCAGNO (1)

“E  5 de noviembre de i936, sal’ de Talavera a bardo de un GR 32,
para efectuar el  farniación in  vuelo de vigilancia sobre el cielo de Ma
d  rid  Durante e vime o  a foro ación fue atacada por unos veinte aparatos
de  tipo Curtiss. ‘o  entablé con bate con tres de ellos y, mientras disp ara
ba sobre uno me di cuenta de que otro me lanzaba una ráfaga desde aba
o  hiniéndame en va ios si los  de la pierna derecha y  alcanzándome el

motoi  y el c epósi o de gasol na. Los vapores de la mezcla empezaroi a
nacer nc perder e  sentir o  mientras el r otor se incendiaba Decid i  an
zarme en paracaídas. Las heridas casi me impedían moverme por lo que
paia aimzarm e, invent i el aparato dejándom e cae-

El  pa ‘acaid as se abrió perfectamente sin necesidad de accio nar a aper
tu ra de mano, aproxint adam ente cuando llevaba cayen do unos trein La
‘o etros. E nl e  rl am ente en que se abrió sentí i  i  tu erce golpe en el pe
cha.  urante el descenso das aparatos sigu iero i  haciéndom e muchos dis
paros, que no  n e alcanzar oii, pei o que debiem on perforar er varios puntos
la  tela, ya qu  el descenso, que al princmp o había sido bastante lento, se
hizo retás velo  al mismo tiempo que adquiría un m ovmm lento de rotación
que me hizo girar con bastante rap ir ea

“Teniendo el pie derecho casi completamente am autado a consecuen
cia  de  ha azo exp osivo ecbido er la pierna  omó ierra ti  ándome pom
“om  le tu contra el costado izquierdo per° a pesar de la herida o del fuer
te  golpe enibido por  a velocidad y por  a posición del cuerpo, no ni e h
e mi cito daño”

Tomado de  ro  de  Mart  o  ‘LA’  a; one  eg cric  a  n  Sp  la”  La
acluccioo  o  ‘espalda  j  Alcot  Ir  Na,,,aes,  pu:Iiicad  -  -i  e  ita o  ‘La

Av  acron  Lerpo  laria  en  ia Guerra  uspañola
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9IX 1  Escoltan a 3 Ju españoles, a  as cabezas de puente en el Man
zanares. No ven aviones rojos, si Flak

Al  ate, rizar en Avila. se entelan que os italianos hab ial  derrl.]adn
das cazas rusos en Madrid  ni ediod fa.

lOix 1 Alguros  Ju y He 4b  sobre Geafe la  Flak propia dispara so
bre 3 Katiuscas; los  ‘1<’’ atacaron a  os Ju desde detrás; eran tan rápidos
que  os He 51 no los pudieron alcanzar Tom aron lien a ci  Escal olla (un
sargento español se acababa de escapar con un .Ju

11 ¡XI  Fi oy es día festivo,  las lO todo perni anec ¡a tranquilo,
Un  cuarto de lora después so no el teléfono  Tres bori barderos olas en
vuelo hacia Avila. Mi patrulle est ha de p otección del aeródrom o  ¡cje
ron  blanco en J  m taci del aeródrorn o. M ilagrosain ente la nietral la no
alcanzo ni a un ibm ore ii  a un avión.

La Flak propia ha denihado un bombardero rolo.
12.X 1 .—  De  nuevo, nubes hacia los montes. No podremos sobrevo

larios con nuestros aviones.
l3iXI  --  A  mediodía despegan 9 He 51  5 Ju -‘-3 He 46 (con tiH

pu lucio n es alen anas)
—  Pairu ha Houwald (3)  De 18 a 20 cazas rusos.
—  No  vuelvtri Eberhard ni  Henrici Los otros lo hacen Lndlvidu al

mente.

A  rnediudía llega el ataud de Henrici, A Salamanca para enviarlo
a  Alem an la, 4 van con él a Salarn anca,

15  Xl  —.  Sólo teneni os 3 cazas en vuelo. Deben escoltar hoy 14 Ju a
Madrid. Con la última patrulla de born barderos.

—  Aeródromo de Avila, a la hora de comer. Bombarderos rojos. N;n
gún herido.

(t(  —  A  Escalona con 6 He 51. Allí  5 Ju y-? Ro 37. En Torrijos 12 E

en total 30; a Madrid).
1BJX r —  He 51 a Escalona (7 Ju + 14 FI. 18 cazas rolos.

Por la larde llega Bothmer de Sevilla con un nuevo avión. Dice que
vienen de Alemania nuevos cam aradas.

7/X 1 —  Se teme nuevo bom bar leo. Patrulle Trau tiaR de protección
roe ae”ódrorno. No a Salamanca, sino a Avila. Bombarderos rápidos rusos.

Desuuós de mediad í-  con 3 Ju españoles y 2  tal ¡anos agregados.
Cuando iomenzaban el vuelo de vuelta, divisar) en el frente 3 1 e 46, qn e
05 ‘ornan por rojos

18/X
19/Xl

cazas

No’icias d  Eberhard.
La  primera nevada. 33 hom harderos, acon puñados por 24

20!X 1  Mayor Baier Idos escua irillas del nuevo Grupo Irán a Avia,
otra a Escalona).

14’ XI  —  Los mecánicos traha1an para ooner los avones en vuelo

131 Por otras fuentes de  nformuc,ón  sabemos que  as orras patrul  as  ha 1
mandadas  re  Eberhaicl y  Knüppei

•  tpo,  o tras luci  trrs  rl  in  Orma Ion sabe rius que  as  ti  ie pa rull ;,s Da’
jiandacas  un  be hard y Knüçpe’

(Relato posterior cíe un participante nacional).

COMANDANTE GARCIA MORATO
Relato del combate del 5-1 1-56

‘‘M  escuadrilla de nueve Eiats, en form ación de co m hale, despegra en
dirección a Madrid Volamos sobre las lineas, pasando a territorio eneini
go. Ponto divisan,os a ge an distancia las siluetas de 13 de los nuevos ca
zas, volando a nuestro encuen’ ‘o. Se trabó con bate sobre los tejados de
Mad id  su mm istrarido a  os habitantes de la población un espectáculo
In olvida Jie, 5 n preocuparnos siquiera de ganar altura, nos lanzamos con
‘a  la caza enemiga. Pronto todos nosotros nos convertimos e,’ puntos
ue  pic al an ,  asceno :ai  a velocidades vertiginosas, tratando de evitar la

hal0 que había de derr ba nos. La prim u a baja fue un aparato nuestro
den  judo po  un iaza rolo  E  p ro  se arrojo en partcak’ sy  le vimos
descender ‘ron é comp etam ente abie- to. Las am etrall adoras rojas de be-

a abrieron fu ego co nl ra él  y no ceo (1.-e llegara vivo a lier a
Cnntinu an os el com bate en aquel los mola el tos bastante empeñado.

Por  rn orn en tos desesperábarn os de a canzar a victoria pero contenuáha
ni os  on e  cesen ferviente de vengar a nuestros ca T aradas ca idos. De re
pente, rus balas  canzaron a un caza rojo, que hizo ex plosión en e air°
a  sé o u nos rn ceros de m  Un poco más bajo ot  o apai ato enemigo en
1am a  caía lacia el suelo st pi oto se arrojó en paraca das, en contiando,

a  igu al que nuesi o ca niarada, la rl irerte por fuego de as anietrallaaoras
de  ierra que c isp araron sobre él tonnán dolc por un pilo o N acior al sta.
En  los ro nulos que siguiero i,  cuatro ana  tos de caza nás cayeron mor
tal nl ente h ei uDs, estre ándose contra el suelo. Y los qn e qi criaron se de
.,idiero n por una re irada pru dente Nos quedamos solos oueños del cielode  Madrid, mlai ios  po  allí  un poco, volviendo luego a nuestra base

Aquella  derrota, sin mm barga, no rip  bastante para os cazas rojos.  an
sólo u nos d ias después nos encon rábam os de lu evo en GolT )ate so ore  as
casas de Madrid Perc esta y  z, ya onociendo el nuevo tipo de caza isado
poi  el emiem ¡go cambiamos nuestra táctica  pi dimos oerc bar er  pocos
momentos a siete a uaratos oios, sin pérdida ningu n,, Jor nuestra oarte

E it  e tanto los rojos  aprovechándose de one noso os estábamos
com batiendo, trataron de rin inhardear a nuesi a  nfanter fa, que se hallaba
en las ameras de •  ciudad. Estaba , o luchar c o  ron dos de los  azas rojos
cii a irlo vi  la escu or  la oe bombardeo enemIga aproximarse nuestras
tuerzas de  letra  Dándome cuenta oe sus intenciones. inmediatam ente
paré la  u cI a y  me dirigí a  os Son  arderos en un esfi erz 3 oara cvi lar
aque  atar u  soore nuestra n airtei fa, Dándose cuen ,  de m  apro xinla
cián,  los bombarderos ron amero ci sr  formación y  ti ata on oe escapar
no, s n em h rgo, o  izo oem asiado despacio, mis balas alcanzaror no

de sus motores. lan  sólo tuve  rempo de verlr  on cuz r  a Jarrerla, P01
cje  cuatro de los cazas rojos me atacaron  uve qu  uc ar desespe ‘ada
mente para salvarme. Cu noo  ¡ira ni ente delamos e  campo de batüUa
dei  a  e, miré y y’ que e  hom ha derc se estrellaba contra la ‘ier ‘a

(Relato posterior de un testigo gubernamental)

Di-COS “OMADOS JE  “O AR O
A  URRA  Dr   DE M JA L KO..TSOV

4  -36. Cae Gtafe,  Evacue ida de  FI ospita de Caraban
c  e  ah Hrice 3atace.

aa  180   5’  -36, Eit’an el  comilia e  os luevos cazas.
Pán.  9,   6   Se abren trincheras en la Casa d  Cam i pa y se m ilia

e  oieite  de Jo  con
Pág. 193   7  -36 Combate contra  einkels (Cae 1
Pá  202   7  -36. E,  un tanque ¡Ial iar o oc rl  ando ca utu rado,  cii

cu entran  e  cadáve  de u  o ficial  esp anal con la Orden de
Operaciones de V re a para e1 as to  de Viadrid  ep roduci
da  integra

Pág. 210   8-1 -36 Sie e br lkers escoltados po’  azas atacan el Mm ls
o  de  a  .,.uer a, que carece de  ‘h  gos  nti-aéreos: se

prcducen muchos mue tos  1  Los ‘‘C latos” 1 ega On con
rnntos dn retraso.

Pág. 215   9 11 .I6  Ca ide el on  en en e  puente de  olerlo, que llega

hasi,  a plaza de  spamra, A  a  art  c er  ucha encarnizad a ti
el  L ente de a Pr erce  n H ciii  ti  derribado ci  Vicálvaro

Pág. 2  7  D11-36 Los Jun  ers llegan caoa 2(3 ho as. Uno urna  e

raen  Al ca  de Heria es
Pág 22    1 11-36. Bom a deo de aet dr  on o da vv la, Ca  destruyen

1  avinlres.
Pág 222  1? 1 1-JS,.li  via u  nieta

-  Pág 225   13 11-36 A  as dos de  ata de los Junkers luyen  ei rabIan
rio com sale os  Ch a os’ contra los Heinfel El capitán  nro
tilo  se anza el  p raca idas y rs arr asi auo; le opera Gomec
II  Gór,rez UI la?), Los ‘‘CI’ tos” derrft an 8 avioires enem
gos, u  o oc ellos a  a go re An omiio A las cuat adela  r
ae  la escuad lIla  de A non ‘o dar ‘ib  ‘  E em kel y  1 Fiat a
o  la ‘gc dc fa jo rl ada, 8 alemanes ,  7  anianos abatid os a
cos  de Aiitr dio y un “Breuiret”

Pág  ¿29   14 l36,  Un Ju il  rs vile a e  puente de Segos a, sin q  e
cc  Otra b orn h  cae en e fachada de  inlisterio de Fomen

to  m  ada, una uom ba de 500 tu  llega nasta  Metro 121.
M  a a dicta  len de sa lar a os pilotos, auniqu e sean enem
os(3l

Pág. 233    .‘  ‘DG  Los  accl osos a acar  puente de os •‘  ‘anceses
un tanques ,  Jun ke s  ana ti  7D nomn jas de  00 kg 141.
os milicia ms  uela  puente, La aviac o n naciuna  za

sobre Uarajas el cad ja  desea rtizado d  p loto de caza Jo
sé  Gal a za Jen t o oe una caja de nr adera con  nscrioción
‘Valladolid’  u

Pág 2V   ‘6 1  ‘5  A las ca erro de  tarde, en e1 cuarto coi’n bate de

Pág lía
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-  PEROIDS_IDENTIFICADAS POR LA AVIACION_NACIONAL._(Del 4 al 19 de noviembre de 1936).

.

Tipo
Día Día

5
Día
6

Día
8

Día
9

Día
10

Día
12

Día4
a112

Oía
13

Día

15
Día
16

Oía
11

Día
19

De114
aliO

TOTAL

Fiat 2 1 —- — — — 3 2 2(1) 1(2) — — 3 8

He51 - — 2(3) -- — — — 2 2 — — — — 4

Ju52 1(4) 1(5) — 1W) — 3 — .- — — 3

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

(1)  Averiados al capotar en Torrijos.
2)  Este día resultó herido un piloto de Fiat, que llegó a su base.

(3)  Por ch oque al tomar tierra en Avila.
(4)  Tomó tierra cerca de Toledo; además resuiltó herido un tripulante de otro Jo 52 y otro de Ro 37.
(5)  Tomó tierra entre Esquivias y  Griñón.
6)  Fugado de Escalona a Alcalá de Henares.

Oía Muertos

d (a cae en paracaíd as en la Castellana el piloto de caza Pa
blo  Palancar, qt e es llevado al Ministerio de Guerra.
17  1-36 Bombardeo de Madrid desde las once de la noche
a  las cinco de a madrugada, con artificios de 500 kg. (61
neducido a cenizas e  Hotel Savoy y  alcanzado el Hospital
rae San Ca los (donde se producen 23 muertos y 93 heri
dos), que es evacuado II).

Pág 235  —  19-1 -36 Se presentan sohre Madrid 20 Junkers y 30 cazas.
Los ‘Chatos’’, que están en inferioridad numérica, derriban 2
Junkers y 2 cazas. Ardci  el niercaoo del Carrien y el pala
cio  del do que de Alba, (8) lo que origina una protesta en la
o rensa de las representaciones en Madrid de Francia e Ingla
te rra

ti)  Efectivamente,  ste  d(a  se prcduieron  1’  muertos  y  126 heridos, se
gün  datos  oliciales  que  se cisisei  van  en el  Archivo  Histórico  Militar
Veáse  Anexo  núm.  3t.

2  que se produjo  en  rea  dad  Fue u ia  exp  osión  del  natesial  bélico  al
macenadó  en  e  tonel  del  Metro,  que  abrió  un  boquete  hasta  a sopor
ic  e.

131 Consecuencia  del  maltrato  a  capitán  nito  ‘‘Anto  ib
14  Los  Jonkers  no  usaban  bombas  de  100 kg.; Ser’ai  de  50 6  250  kg.

Los  Savoia  81 s( utilizaban  bombas  de  100  cg.
5)  Este  inconcebible  inFundio  sin  tundainen  co alguno,  ha  sido  repetido

mu  cha
16)  Serian  de  2500  50  kg..  como  hemos  dicho  antes,  pons  los  Savoia 81

tu  empezaron  os bombardeos  nocturnos  hasta  t  nales de  noviembre.
171 Los  datos  oficiales  de  baias  el  dii  17  Isieron  9 muertos  y  191  heridos

y  os de  uia  18,7  muertos  y  118  heridos
Ial  Ou as fuentes  cje  información  titúan  este  suceso e  d  a  17

BAJAS Y  JAÑOS CAUSADOS POR ..A AVIACION
FN  MADRID, N  NOV E1RRE DE  936 (Datos Oficiales).

Heridos     Casas siniestradas

4a16                0                0                 0
7         1                       1                 18
8         11        126         12
9         7        55         26

10               4             48             24
11         14        14
12                         1              9               7
13               5             la             62
14        62        113         17
15         6        109
6               5       70         31

17               9        ‘91              54
18               7        118         88
19         18             98         61

16 días       150        982        397

PROMEDIO       9        61         25

Nota: Entre los días 20 y 21 se produjeron 96 muertos s’ 133 heridos,
con sólo 15 casas siniestradas, p rohablem ente en hom hardeos nocturnos,
Oesde el 22 al 30, se ocasionaron otros 66 muertos y 80 heridos, con 74
casas siniestradas. Los datos totales del ‘nes son: 312 muertos, 1  95 he
ridos y  4116 casas siniestradas, con unos promedios de  0, 40 y  6 respec
Civ am en te.

VICTORIAS RECLAMADAS POR LOS PARTES DT

Día ¿
al 12

Día Día Día Día Día
6 BJY 1” 12

1

Oía    lía
Tipo             5

Biplanos          2 -  —

:rs  -__

Fat         — i    2

Heinke 51

Cazas        —     3

(?)

TO!LL3a  

(2) Tres en ataque al suelo, en Avila.
(3) En ataque al suelo, en Avila y Toles o (sic.).

MADRID.  (DeI 4 al 19 de noviembre de 1936)

Día    Día   Día   Día   Día l Del 1
43     45     16    11     19    a 19

3       5

2            __

5(2

-  ±214.

1

2

3

2

1

y.

r

-14
4

O  AL

2

n
u

-.  5

13

11

2

1

13(3

2

7

4

1 1

‘5u

11 -O 20

.3

5

‘3

6 31 52
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a

Día
4

Día
5

Día    Día
68

Día

‘

Día

10

Día
12

Día 4
al  2

Día
13

Día  TDía
15     6

Día
1’

2

Día
lu

4

Del  4    ‘ro r
allu

7         262 9 10 1

_     1__      _

Aviones 2 2 — — — 2

Triniotor 1 1

Nati  is<a 1 — 1

Husos — — — 2 2 2

TOTAL 8 2 — 2 1 13 11 1 2 2 4 9 33

PERDIDAS IDENTIFICADAS DE LA AVIACION GUBERNAMENTAL. (DeI 4 al lUde noviembre de 1936).

.

Tipo
Día Día

5
Día
6

Día
6

Día
9

Día
10

Día
12

Día4
a112

Día
13

Día
15

Día
16

Día
11

Día
19

De114
a119 T  AL

Chatos 2(1) 2(2) — 1(3) 1(4) — — 6 4(5) — 1(5) — 2(7) 3 13

Cazas — — — — — — — — - — — 1(5) - 1 1

Katiuskas -- — — — 2(5) 2 1(6) — — — — 3

Breguet — — — — — — — — 1(5) — — - - 1

TOTAL 2 2 — 1 1 — 2 8 6 — 1 1 1 3 18

PARTES O 1CIALES D...L ,,JERCIID JAC DNAL

4-1 1.36. ja  División Sector Sur: E  día de hoy  ha  sido una
jornada b nl ant isim a pat a las u opas nacionales, se ap oderaron de otros
cuatro patentes carros rusos de com bate.  Alcorcóri Leganés y  l3etafe, a
las pu er as oe Madrid y enlazados con el centro de la capital oor tranvía
u rhan o  al unan la línea alcanzada...

Actividad de la aviacion. La aviación cumplió  os objetivos que se
le  hab ian señala io cooperando brillante ente a los éx tos consegu dos,

51-36.  Actividad de la aviación. En as primeras horas de a ma
ñana de hoy tuvo  u ge  un e icuentro aé co el tre nueve aviones nuestras
y  14 de p oceoencia rusa. Por nuestra parte perdi nos un avion, Sa ván do
se e  punto en paracaídas cayendo e’ zona enemiga. Los rojos atuvieron
que  amentar la pérdida de s ele cazas 1) q Je cayeron a tierra u as vistas
de Madrid y de un gran aparato Potez de oonibardeo.

En  os demás frentes
6-11-36. ja  División. En e  fíen te de Madrid nuestras tropas ocupa

ron el campani enio de Retan ares, el de Carabanche el pueblo de Cara
banchel Alto y la estación y pueblo ile Vil averde.

Tain bién se cogió al enemigo baslante material.., tres tanques rusos.
con os que tenemos ya en iuestro poder 15 del mismo modelo.

Actividad de la aviación Nuestra aviaciól  de caza ha entablado

1  CV ‘a evidenrnunente exagerada

com bate con le enemiga, derribándole dos aviones entre Leganés y Ma
d ri d.

En los derias frentes,
1.11 36. ...  Sólo en  os trentes de Madrid la aclividao por nuestra

parte ha sido muy. grande, legando as columnas a os puentes del Man
zanares después de rebasa os arrabales del sur del río.

l  1-  i. 7a iiivisión.  ..  En el frente Sur de Madrid continué el p o
greso ...  venciendc todas as resistencias que el enem go opon la en la Casa
de Campo alcanzando los barrios próximos a  Manzanares. En e  asalto
llevado a ca ao al antigu o Hospital de Carabanchel

9-11-36. ja  División En los Jarfuos oc  Sur de Madrid  a continua
do la progresión ...  a lo largo del IV anzanares. Varios itentos de reacción
del enemigo fueron duramente rechazados.

‘0-  1.36. 1a División. En el frente Sur de Madrid co itinuó la pro
grtsiún de nuestras tropas q se rechazaron y contra-atacaron al enem go
que intentó eaccionai

Actividad de la aviación En el c ia ae ayer no se hizo mención en
el boletín de iuto ni ación  de dos aparatos de caza que se c erriharon al
el i enago

Asim isni o el  el día de hoy nuestra anillar ía derribé un trini otor ene
migo que cayó ncendiado en nuestras iuleas.

.36  ja  Divisió  En os barrios del Su  de Madrid continúa a

Tipo

VICTORIAS REC AMADAS POR LOS PARTES DE SALAMANCA.

‘1

Cazas

Po tez

7

DeI  1 al 19 de noviembre de ‘936).

1

-fl

Tom a tierra en Segovia, por error.
(2) Según testimonio de Lacalle.
(3) Según informe de un testigo presencial.
(4)  Fernando Roig (según testimonio de Lacallel.
ib)  Según parte de Madrid; por c hoque en el aire.
(6) Cayó con el plano segado y los tripulan ces se lanzaron en paraca idas.
(7) Lacalle registra como últimos derribados de su escu adrilla a Casimiro y  García H ergu ido (éste fué herido en diciem bre y derribado y muerto en ene

ro;  suponemos que Casimiro seria uno de los dos abatidos el 1 9-X 1-36, según reconoce el parte de Marina y Aire.
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labo  de limpieza y consolidación y niejora a vangu ardia de nuestras posi e i  edificios d  la Ciudad Universitaria y  por parte noroeste de la pobla
clones

2  1136  7a Jivisión.  En e  frente Sur de Madrid continuó la labor
de limp eza y reducción de focos en la zuna urbana dominada..

2  1-36  ,a  División.  En 05 barrios del Sur oe Madr del enemigo
ir  tentó levar a rabo un ataque en todo el frente, siendo rechazado con
gra ldes pérdidas.  perseguido por nuestras tropas.

Actividad de la aviación.  En e  ai -e ea mi  én la su ree de las armas
nos ha sido favorabil sim  al derribar, en el U a de ‘oy  1  aviones eire
m ioos, seis de ellos de caza, en el pi un el coin bate aéreo qi e tu  o  ligar so
bre Madrid en las prim eras horz a de  T al aria otr us cuatro de caza en e
coro bate c  e tuvo ligar en las úitlm as horas de a ter de; aparte d  ellos
fue  derribado, carbon izáiidose sus ocupantes un ajió i  de oom oardeo u
so,  uL e cayó sonre nuestras meas

Pn  nuestra oarte tuvirli os ur  sólo apa ato perd do  con su avi dor
mue re  a  cli ocar er la  ‘‘cha cc  i no de  s aparalos ro os que había de
rr  adu

14  1  36.  7a División  E  los barrios d  Sur de Madrid e ntin  uo la
bor  a liripieza  orollresion

1 a 1  -36. a  División A la ho  fijada y con dee siOn ejemplar se
nzarun al asalto as primeras ruera as de nues as coLn nas i  e,  raye

sari It.  lan ral,ares Oil] oieron ej frente eneillico no c bstar te Pus a  n
rheramle 1 CO y  un f  ac ones qu  le en d ar es a ‘ona.-  estan ecióndose

ción
_a acti ación de  aviación  de la artille la ha sido m agn ifica  acom

pañando a las coiu mnas y cooperando de ni arier a eticac isima al logro de
os  objelivos. En los com dates aereos fi e dertihado un avión de caza ene
ni  go, que cayó en 11am as so bre a población.

16 -11 36  ,.E  os frentes sur  oeste de M adr;c con tiriuó a  i ri;igre
sión  iiciad  e i  e  d a de ayer, ensanchando hrecli a abie  a en el tren e
enem go y mejorando y c jirsoli darino as p osiclo les.

En e  aire tu P.ron derr bados dos aparatos rusos por nuestros av,000s
¡  1-36  En e  frente Sur y  Oeste de Mcd id ha  o ilinuado e avan

ce  fi  lic  de  as fu ei zas iac lonales qi e  lan ocupadi  a  ‘indac ón del
Amo  los itii to  Rubio Flosp La CI nico  Residencia de Estu diar es Asilo
de Santa Gr sti na y  otros edilicios de esra ,o a  del naseo de a Moncloa y
oarqu  de Oesie

En e  aire fueron abalidoL dos aviones de caza erierl itjos,
18  ‘  36.  En e  frente Su i  y  Ueste de iadtid  se han ensanc lado las

posiciones ociijiaclas, mr nanz an do tocos  os ataques de enein i
19.1  36  E  os lan o  1  Vlajrd  ensarcnamienti ce  as znas

oc  paoas, re hazandose var  atatlti es del enem ig
Ln  e  a re ho ,nbardeos “te,rsos de los puntos  e imp Irtaricia  Ii

sieirc o de  ibados nc  nu st  s fu en rs ce  ev cual u adunes de az a ene

PARTES  OFICIALES  DE MADRID

4  11 36  Parte a las tres de a tarde. N utstros  apar a os  de caza,

en  as primeras salic as que hic eron ayer sobre M drid, consiguieron i
enu  iar en el aire a un biplano enemigo otro aparato igual cayó. arroján
dose  n tripulante con paraca idas; un  einkel alem an f je alc nzado
Un  Junkers fue incendiado en el aire (2)..

Todos nuestros aparatos de ataque regresaroi nden, res a su base.
A  las diez de la noche 1 Marina ‘,  Aire).  Una escuadril a nuestra,

corusti u ida por diez ,.azas, sa ió en busca del enemigo dando vista a una
oatru ha  lu nkers, oue h u’o.  Sin embargo, uno cJe os  paratos alemanes
fue  alcanzado y probablemente cayó (3

5’  1 -3..  A tas cuatro de la tarde (Marina •  Aire).  En  os diversos
embates... durante la mañana de he’  fu cmi  dar ibados poi  nuestros

aviones de caza  neo aparatos oneni igos. De u lo  de ellos,  caza ita iano
Ha  nó in  348 se lanzó  Piccol i, a quien ha sido necesa o am pu arle una
olerna. Se h  recogido el cadáve de o ro ollo o  al parecer ce  a o isnia
nacionalidad (4)

6-1  -36. A las diez de la noche (Ma ma  ire)  a  sal da, a
p rim en h o •a de  a ro añana, de una escuar lIla ni estra, e icon tráse, a  al
ci. ra de Vicálvaro, con tres cazas Fiat, que nten taron atacar a md ti men
te

Durante el segundo servicio, nuesi os aviones entre las 10.20 y  as
55  p erm anecitron sobre Madrid hora y  media, sin encontrar aviación

enemiga.
En otro servicio a ú ltio a hora de la tarde fu e derribado por nuestros

cazas un bern bardero alemán nl arce Junke s  5).
Las malas co ndrc iones aim osféricas.

7-  -36.  A las  clii  de la noche  Marina y  Ai -e  as diez y
ned ia... d us aparatos bomba dearon. --  Catate  lina h ore más tarde se
bern bardeó a  ni  os esp rcidos en Gel are, Móstol es y AIro rc ón donde se
observó gran roovini lento Esta ú  itria jairu lla en cuntró cinco  1cm kel
ue no se decid iei on .,  iniciar ataque

A  as diez de la noche Marina y Al e  Ura escueto late  Potra
b orn hai deó col  ex  aordioar a eficacia... Geta e..  N ues ras patrullas de
caza salieron en diversas ocasior es en b  sca de la aviación ene ir ge, a
jal  reh usó lodo com bale.

8.11  -36  Frente del Centro  El enemigo ha recrudecido todos su
ataques de ayer  en la parte sr r del Sec Lo de Madrid Nuestras co lum
oes, después de perder algunas de sus posiciones, consiguieron recu cen r
as al airocíiecei --  La aviación fascista ha pasado sobre a capital a primera
era de  a tarde, (alzando algun as hom has y c esaparecien do T áp idariretite

al  ver que legaban nuestras escuadrillas de caza.
A  las cinco de la tarue (Mai na y Al re). Los ser’’icios de a aviación

cal  du ranie el día de hc y  h n sido de muy escasa eficacia er el frenti ce
Mao Id, a causa de a g an  ebulosidad existente.

9-  1-36  Frente del Centro.  Se ha  ombatido duramei le en te

dos  os secto res on  ligeros avances del eneni igo en  a Casa de Cam po, y
nues  os ci  el resto del frente..

A  las nueve re la noche Ma rna y  Aire). A la nueve de la mañana,
tres aparatos, protegidos por o ros diez de aza  bombardearon...

Seis ce tstos avio oes de caza sal lero 1 a  encuen ro de 20  aLas rebel
des, que o ro teg izo a seis r ir0 otores dedicados a boro hardear barrios cén
ricos de Mao id (6)

Entablñse un  •o irbate aóreu, huy codo orirnero so trim o o es y luego
os cazas que los prutegi’an.

Uno de nuestros pilotos esu tó he ido tu ir ando tierra en ‘‘icaiva -o y
su fnier do el avión pequeños despe ectos.

Los  estarr Ces regresai oi  sin novedac a sus bases.
Fueron boro hardeados.. Carahanchel Bajo.  Getafe.. Leganés.
La patrulle que verificó este servicio se ‘lo atacada pilr  uueve cazas ad

versar os, u no de os cuales, alernán,marca Heinkel, fue der ibado , 1.
Nuestra escu adrilla regresó sin novedad.
Oc a escuadrilla onmhardeó al Este de Hú ir  a
1 u-  11.36.  F -ente de Centro,  no sólo no ha conseguido avan

zar  sino qrue a última n ore te  la tarde i dci  la retirroa en  a Gasa ce
6am po, ob  gado por un gran hom ha -d o de nues a  a’  ac ón

Un  rbi utor enemigo... se ‘a pasado a  naso as fi  as ja)  hab éndose
de ribado por nuestras esc edn II s de caza otro  de igi  e ase en las
ou ox in idades de 2uerire de la Florida t)

A  las nueve de  a nr che Marina  Ai el  .in tens rs ria ac rvrdad.
Los servicios comenzaron a  as siete y cuarto ce a mañana. nicián

dose.  con el bom barden de u nc p asicó i  art ‘  era,  de  a Casa de 6am
po..  am po de tiro de Garahanchel cerca del Campamen o de  araban
bel.

Más tarde..  6 se de Campo.  parec ron tres Ju o (era..., ascol radas
por  nueve cazas, Los .Junkers huyeron inmediatam ante 10

siete b imota ‘es.. Fuenlabr ada  Leganés y Carabanchel. Geta e..
Cerro Rolo...

Más te de, en las ercan ías oc Leganés fue aracaoa con ex Lo una co.
It  mna cocar ga

El  hecoo mas culminan te  alaque realizado, poco despues del mcd o
día,  por  8 ay ion rs nues os... so ore la Casa de 6am po ..  ames  ar or  a
as tropas acciosas al  conce ltradas.

El  efecto de Oste ataque fu e ver daderanienme terr ble
A  tíitrn  hora ce a tarde se p-esentó en  lc  á, procede ite  oc zeró

dronio enemigo de Escalo na, un brigada condu ciendo ‘o lijo kers ca gado
de han has.

11-1  -36. Frente del Centro.  g an au:tívidad artrllera de am has
partes..

La actividad dala avra ron ha sido h stanle eficaz
12  1  36.  F ente del C entroE  enemigo lic  seguido presIonan

lo  las ca ‘rateras de Toledo y Ar duc  a,-..



A  as ocho     cje la o  che  (Marina y  A re)  dos esci edn las re hom
bar deo sal ierc n., sin que a Oensísima y  nl uy pcI ir!  ose niel: a a  ed  ra a
las  IP’ lantes

Do  aparatos de  os tres que     co nslilu ían la segu ida escuac ri Ile,  e
ron  a estr llanee contra e  suelo en las pr fieras estribaciones oc la Sic  a,
su cuin  eiido  os seis val entes ou e los tni ajilahan,

Pi  a ta de a las tU at  o y  mer ia ,.  se elearon 15 oc nuest os apare
ros de caza.

en tr  as ca Teteras de Andalucía y  Toledo, a la altura de [os Cara
bancheles,. su 60 anetra adoras en  ro ‘tpic  ísiino

La  CO nula qi eoó deseclia;
13-1  -36.  Frente tic  Centro.  Parte de  as •  ioras.  A  pi  n alas

joras de  a m anarra Fas tropas de la Repd bI it a har estableci do con acto
on  as fi erzas ascis as en e  ente de Madrid, iniciándose la  ucha que

hasta el m amen lo es tota rente favorable a  s a mas del pueblo.
Nuestras co j innas entise va’  en todo non ento la iniciativa del ala

iu e aval ¿ando entarrenle 01 arregLo al plan t  azaoo por el Alto Mando
gran batalla,.. La aviación fascista ha jerd do  seis aparatos.

Parte  de las 11horas,  se  a  i tirado, a Fas 5  o as 45 minutos,
u ja nueva batalla aérea. Cri al e  de a Mo o ana,

Parte  de las 21.30 horas  .segurio a  cnm ate aéreo,  derribados
cuatro cazas enemigos y  ro regresando a si s bases ros apa aros nuesti os
tan  bién oc caza.

las  1300  horas lila  iiia y  Are  ..  p  iinern de  os servicios.
tres aparatos de bom bardeo.  si ario n de Ge efe.

Poco después se ib  ó un gran oni  bate aéreo a  Su’ de Madrid. 6 apu
natos de caza nuestros, O le daban llrotecc ón a algunos Hreguet obliga o’
a  acep ar batalla a 12 aparatos de caza e nernigos que ilia r protegier do a
cinco Ju n çers. El con bate que fue joi liad [sim o,   m in ó de nodo  p e’
nanlen te vra ro noso para tosotros  ;inco avion rs  en anes marca Hein
el  ji  ero ri de’-  baoos (11  y  además, u nc de nuest os 8 eguet tuvo la

fortuna  de abatir a  o rrat  sol o nos costé a pé dida de i n Bregiie 1 ant
gun y  dos p  o rus heridos, qn enes on sus aviones regresaron al punto de
pid

Más tarde cual o  de  Loesl os aparatos de bomba den  anza 00  24
bombas.,  en  Ca abanche  Alto,  Esta escu un la  f le  atacaoa... por

Heim kel...
Una  terce, a escuad ci  a constitu ida por cinco unidades  atacó... Villa’

verde., se encontró con seis Fial
A  las 9.00 de a noche  di arma y Aire)  Esta noche se  bró  rl llue

vo  y  el i peñad [sim o c en bate aé, en sobre Mao id, Nuestros cazas dest u
y  On c  airo aviones enea gas. Nrmso os perairnos ros acaratos

14.l  -36. — rente  del Ce niro  Ln el Sector de Madr d el enemmgr
na preso rado por  a zona del Puemile de los Franceses..

A  las 9.00 de a noche.  Marina y  Ai e  Oc ti  yo aviones enemi
gos  noni bardearon  ay..  bar  os u adrileños  a ejaoos de las zonas de
combate

lo-1  36. Frente del ue ifro  Desde las prim eras horas del U a de
bar  el entrr,r gri  atacó vro entamente en el sector del Puente de los E ence
ses siendo vn edo el puente impidiendo este avance

a  avmaclon enem ge ha bam na deado  Ciudar U niversita la y  el
Cuai tel de a Mo ntaña,,

A  las 8.00 de a noche IMani na y  Aire  U ma oe nuest as escu adi llas
de  eom hardeo se presentó es :a mañana, a  as once  meoia, sabre el
aeré dromo de AviLa en e  cual se encuijl abar siete ap aratas Heinke de
reconocimiento y  tres de caza de la mis na marca alem ana.,, quec ron
deslru [das.

Tan hién fu e atacado por o  a escuar IFa ru estra del T ism o g upo e
aeródrorirr de Tor  os..

Otra esc red illa ma ‘hó  a Naval e o  (sic ,.  no  ab ja aparalos.. bom
bardeó a eslació o del ferrocarri de Talaera,

As  ti ismo fu e objeto de un forl [sin o ataque por 12 de nu estros avio
oes el aeródromo de Totemio sic,),  agotaron as rlun  iones de sus 48
anreti alladoras,, la mayo parte de os aparatos, acribillad isi 1’ as, quedi
o utik a ad a.

M  partir de  as siete de la mañana se presto servicio constante de vigi’
lancia aérea  a  as nueve y  n edia,  cu anoo la aviación enemiga bombar
deaba Madrid, nu esi os cazas en Lab ron con bate.  onsegu irnos c erri lar
un ar’tón ce caza y otro Junters de bani braco.

A  as das de a tarde 14 ev unes nuestros.., ataque con arrietra ado
ras.,, en a Casa de Can po. Luego, combatieron... ‘onsig lien do aernioar
dos aviones marca Hein kel

taJe calcu arse en una veinte la  cmf ‘a De  iones faci iosos que  n
sido destri uos duranle la jornad  de hoy  sin que hayamos tenido  na
st  la laja

6  .11 36  Fra fle  del  ent ,  h  o  atacado.. el  el  secioi  del
Pi  ente de los Franceses..

La crim nal a’iacié o fascista ha bomba de a o nu st  cii dad  res ‘e-
sen  ei día ue ho     as 6,30, 9 y 20 lo  as.
A  las siete de la tarue  Marrna y  Ai e  A las :rnco y media oe

ni añana una de ni esr ras esm u ad  as se presen ó sobre Salar,a anr,,,.
‘a escu adrilla lego a Cádiz

En  Mcdi id  u eran bon oardp.adas a  as dos y a las cuatro cc nc ntra
iones enem gas

Esta taide se Ii bró un nu eco combate acreo so h e la capital  nuesj os
aparatos de caza, en n  riero de 23, ha aro  siete Jun ke s r e bombarr co
p  Otegid os po  oc to  cazas.. Uno de iuest ‘os ap a  tos  avm  ad sin o. lo
abandonó su piloto  qi  se iré en paraca idas ..  descendió leso en e
p ario de  l  in sterio oc la  uerra       ene 11 igo le fr erori der ‘1 barios,.
cinco ap ratos r os de e los n ai ca Hein kel dos Fiat y un Ju nkers

‘7  11.3°  Frente de  Centro  Desc e e  am acaecer e  euienI,oo eje
ció  una fuerte presión. sector Puente de os  ranceses

a  avrac ié n ene T iga he desplegado g am ac .ivic al  bom bardeando an
tes  de amanecer  exp reseda sec or  in  segunda han ha deo  n  e
ursa de a n aña a  unultin  o ataque a minera horade noche

A  as siete oc la tarde  ri la  y  Ai ‘eJ. A  as ocho re  La n,añana
un  de nuestras escuaarillas bombardeé e aeród arr o de Ay’ ia

Cincu erta  u  a  os más tai de, oua escuan ilia repit ó  bomba lea a
i’nismo aerr dromo  so Me 140 16 anratos elemigos.

So lic  Mac id se p reslo constante servicio de vigilancia.. a las hez
cuecen (a  e ir co de  nl añar a un com ha e aé eo ej  el cua perdimos ui
ap arato le caza, que cayó en Fuencarral sud m biet do el pila o

n  os arrededores d  buen e de los Frai  eses fue un born baraca
das.  oncerltraciones enemigas

18  1  -36. Frent a de Centro. En  a  zona nor cesta dei frent  oc
IV ad rid, vivo fuego de fusilería y ametrallar o  sin,  variación sensi ble

A  la noche. .,  unsian res servicios de vi  ancia  su  encontrar a
ra aviación enemiga.

Dos patru [las de b im oto es bon’ ]ardeano i.  a Casa ue uampo. erro-
la ‘on CG bo T has debO g

En el Sir r de Esoania, la estació i  e Bujalanmce fue bombardeada,
19  1-36. Crente del Ce itro   se ha co te calido coi  ex  ao dina

ria dii reza, tacant o las ti upas tacciosas y  contraatacando nuestras fue
zas bniosamen le en diversos puntos ce a Cii dad .,nie  s tania y  Casa de
Ca upu

A  las o cno de ia noche  1 ianiiia  Ab el  servicios de vmg lancia
so cre Madn d durante var as raras, no siendo p osihie local zar a eneme go
tsic.r.

A  as once y cuarto a y cinco  -coana us ce grau baim ha roto ni arce
o nk ene, se s avio oes ligei as ue bnin bandeo y  20 cazas, perdimos noso

tras  aos apa atos de caza. Bern hamos al ene  go seis: tres  motores
Jo nkers y  tres avio nec de caza, U mo oe  as trimotores un kens cayó er la
Casa de Campo. Los otros  los  cayeror  casi rerlmca[ineri e, estrellándose
canIca  e  cielo  (12

Una de nuestras scm dci Las de bon boj reo  tizo una incursión sobre
Pa nra de Ma loica..

2G, 2  , 22 y 23-  -36  ojeas com diciones a mosfénicas.,

1   os He 51  no saieron  al  f,ent  por  u  rañ ion;  os bmp anos vr  rl  ca
zas F ar

12  ieqó a ‘aiaye  a co,. e  lii ervador  he  u  fAugus  ro Arju rrr,ri
13) Tomi  le.  a  erce  e  [olerlo col  ci  observador  Te,  Ki il,itz  herido
[41 No  num ó  n’nqjn  p  ero de Fiat  os He 51 no parrrciparol  o  el

combate
151 Von M areau  tmirló  iel  a entre  Lsquivias  G  tón
6  Cran 5  .J0 52,  7  o  ov  y  4  caza  ‘ia  el  nante  oc  .nma S  apLinta

no:  vio  Dr rs odree  cori  24  nonas de re  5i  lmj,m, en re Mccl ir  y y
cáivaro  y  oto  Horre l  adrid e’ 8ar,:as  serlún par tas  o mernco

(71  i os He 5  ecco tormo el.  dic  por  la mariana, a trea  Jo 52 esicañoies
y  io y el 0’  mvmomimrs eneru 505

(SI Pi a  ro por  Anan ‘as San Juan,
9)

101
Ni  es  merlo
Piaba  Irer lenle  Ju  52  a en nenes  cecal taclos  por  He  51  que  uem 00
a  acarias por  os Koi  ,uskr  ro  u  ma oasada

1  Fueron  oc’  iha,los  o’,  He  51  i los d  Eberhro  y  ten, ‘ci)  y  d  :j.jt
121  Es LI  rl  o  cLmyó o indo  Junksrs  au 1 4ue 005  egaroi  i renos de  ¡

‘actos  y  otros  varios  tocad  es  Nota  te  Srmiasl



“EL  ABUELO”
Recuerdos,  al medio  siglo,

del  Primer  Curso
de  Tripulantes  de Aviones  de  Guerra

C.J.M.

T  ABLADA. otoño  de  1936.  Una ma
ñana  bien  fresca y  húmeda.  Es de
esos  días  en  los que  Sevilla parece

más  bien  una  ciudad  del  norte  de
España.  El  Guadalquivir  y  las n ubes,  con
una  brisa  próxima  a  viento,  ponen  una
nota  que  hace  cambiar  el  grato  clima
andaluz.  En  esas  horas  tempranas  un
grupo  de  jóvenes,  de  unos  dieciocho
años,  en  calzoncillos  de  aquellos  de  dos
botones,  o  uno  los  más  elegantes.  hacen
cola  en  el  botiquín  de  la  Base  donde
unos  médicos  muy  serios  inician  el
reconocimiento  para  dar  la aptitud  física
de  vuelo.  Las  caras  de  estos  casi  niños
muestran  expectación  y  dudas.  Los  ojos
les  brillan  por  Ja sensación  de  esperanza
y  susto  que  les  embarga  ¿Será  posible
no  pasar  esas  pruebas  que  cortarían  el
paso  a  unos  posibles  aviadores  como
Franco,  Ruiz  de  Alda,  Durán,  Barberán,
Collar.  Ansaldo.  Gallarza,...  y  tan tos,  y

tan  tos  otros?  No  soplar  suficientemente
para  que  una  dichosa  aguja  señale  el
punto  aceptable.  La  tensión  tras  las  vio
len  tas  flexiones  previas.  El oída  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
sión  es  el de  vuelo. Quizás  no  es  del sufi
ciente  grosor  para  el  frío  de  la  torreta.
menos  aCm para  el asiento  dr  un  biplaza.
pero  el calor lo llevan  dentro,  no  es nece
sario  más.

La  primera  semana  es  de  estudios
básicos  preparatorios.  Libros.  Folletos,
instrucciones,  todo  teoría y  lo que  aque
llos jóvenes  anhelan  es  volar.

Ese  día llega y  la pmmoción  se  encuen
tra  formada  ante  un  viejo  trimotor.  Su
vetusta  y  digna  estampa  impresionó  por
lo  noble de  su  aspecto. En  algun  momento
parecía  levantar  el  morro  en  señal  de
superioridad  ante  los  aspirantes  ¡Nada
menos  que  para  llegar  a  ser  aviadores!,
quizás  pensaba  el anciano  Focker.  Mien
tras  los  alumnos  lo  contemplan  uno  de
la  tercera  fila  exclamó  en  voz  baja ¡Anda
si  es  como  mi  abuelo!  Yya  no  se le llamó
de  otro  moda  Aquella  misma  noche  un
alumno  bullanguero  y  ocurrente  com
puso  una  canción  dedicada  al  ‘Abuelo”,
con  música  de  la  entonces  muy  en  boga
‘La  Chaparrlta’  Pué  de  un  enorme  éxito
y  el  Brigada  tuvo  que  poner  seriamente
orden  para  que  a la  hora  señalada  estu
viesen  durmiendo...  o  pensando  en  ges
tas  brillantes,  allá arriba,  en  lo más  alto.
donde  la  imaginación  logra  unirse  a  la
realidad.

1/Len tras los  alnm  nos  lo  contemplaban
uno  de la  tercera  fila
exclamó  en voz baja:

¡Anda  si es  como  mi abuelo!
Yya  no  se  le  llamó  de  otro  modo.,._
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Primer  vueio. Formados ante el ‘Abuelo”  tema. Todos escribieron a familia, novias,

t.omienzan  los  intentos
de  la  puesta  en  marcha.
Una  profunda  emoción  es
sentida  por  los  aspirantes.

A  lgún  escéptico  duda
de  que  pueda  llegar  a
funcionar.  Pero  el  “Abue
lo”  funcionó  y  con  sus
tres  motores.

lTa  están  sentados  en
el  interior  del  avión.  Lo
primero  fue  percibir  una
serie  de  raras  sensacio
nes  al  oir,  primero  unos
violentos  ruidos,  esterto
res  más  o  menos  apa
gados  de  los  viejos  mo
tores  y  segundo  unos trom
picones  al  empezar  la  len
ta  rodadura  hasta  situarse
en  cabecera  depista.

El  “Abuelo”  ha  cam
biado  totalmente,  todos
los  ‘uros  sonidos  han desa
parecido,  ahora  era  un
ruido  uniforme  y  a  la  vez
suave.

n  los  vuelos,  casI  &l
amanecer,  era  cuando  a,
“Abuelo”  se  ¡e notaba  más
resentido.  Al  dcspertr,
sus  toses  asmáticas,  bufi
dos,  quejidos,  law.erltos,
fallos,  etc.,  se  acen tun
ban,

en  una  zona  de aparcamiento  próxima  a
una  cabecera de  pista  desde  donde  se
divisa  una  hermosa  vista  general  del
campo,  instalaciones  y  sus  no  menos
belios  alrededores,  en  aquella  tan  cui
dada  Base.  La  fuerte  y  bien  fresca  brisa
de  la  mañana  azotaba  los  rostros  de  los
jóvenes  alumnos,  pero  ellos  no  estan
para  darse  cuenta  de  nada  más  que  de
su  inmediato  primer  vuelo. Se inician  los
preparativos  para  la puesta  en marcha  de
aquel  —para  entonces—  mastodonte  del
aire.  Unos  expertos  mecánicos  recorren
los  tres  motores,  mientras  el  Capitán
profesor  en  cabina,  comprueba  los  cua
dros  donde  se recogen  todas  las  sensa
ciones  del  mecanismo  volante  pudién
dose  reconocer  hasta  el  más  pequeño
detalle  de  su  delicado  funcionamiento.
Pero  el  pobre  “Abuelo  con  los  años.
tenía  profundos  achaques.  Comienzan
los  intentos  de la puesta  en marcha.  Una
profunda  emoción  es  sentida  por  los
aspirantes.  El  ‘Abuelo”  deja  oir  un
carraspeo  seguido  de  ronroneos,  más
bien  ronquidos  de  un  bronquítico  cró
nico.  Toses  bruscas  con  petardeos  In
termitentes.  Nubes  grises  oscuras  mal
olientes.  Expectación.  Aumenta  la  ezno
ción  contemplando  lo  que  sería  la  casa
volante  durante  una  temporada,  en  la
tentativa  de su primer  motor  de adquirir
vida.  Algún  escéptico  duda  de que  pueda
llegar  a  funcionar.  Pero  el  ‘Abuelo”  fun
cionó  y  con sus  tres  motores.  Fue espec
tacular.  Pareció,  en  un  momento,  levan
tar  la  cabeza  materializada  en  el  morro.
Quizás  hubo  también  un  casi  impercep
tible  balanceo  de alas,  como  las cigüeñas
se  mueven  en  los  altos  campanarios
antes  de  elevarse.  Algun  veterano  que
por  allí  pasaba  les  deseaba “Feliz  Aterri
zaje”.  Efectivamente  era  lo  mejor  para
desear,  aquello  suponía  realizar  todo
ciclo  satisfactoriamente.

Ya  están  sentados  en  el  interior  del
avión.  Lo  primero  fue  percibir  una  serie
de  raras  sensaciones  al oir,  primero  unos
violen  tos ruidos,  estertores  más  o  menos
apagados  de los  viejos motores  y  segundo
unos  trompicones  al  empezar  la  lenta
rodadura  hasta  sltuarse  en  cabecera  de
pista  Larga  detención  para  calentamiento.
Por  fin  arran que.  En  forma Instintiva  los
alumnos  se  levantan  ligeramente  como
para  disminuir  peso  al  venerable  ‘Abue
lo  ‘1  Los  segundos  parecen  horas.  La
carrera  se alarga.  Suenan  los  tres  moto
res  más  intensamente  al  elevarse  el
número  de  revoluciones.  El  traqueteo  va
disminuyendo.  ¡Arriba  “Abuelo”.  un  poco
más  y  ya  estamos!  grita  cada  uno  en  su
interior.  El  avión  ya  no  se  balancea
¡están  en  el  aire!  &  miran  casi  sin
creerlo.  Efectivamente  vuelan, están  vien
do  los  hangares,  la  torre,  el  campo  cada
vez  a  más  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  oldos  acusan  el  cambio  de
altitud,  se traga  saliva  y se recrean  en  el
paisaje.  El  ‘Abuelo”  era íbrmidable.  Algu
nos  sonríen  recordando  ese consejo  de
casi  todas  las  madres  “volar  despacito  y
lo  wiás  bajo  posible”.  Las  emociones  de
(‘Se primer  vuelo  quedarian  imborrables.
Durante  el  resto  del  día  no  hubo  (3/rl)

amigos contando el gran acontecimiento.
Pero  no  todo  era  volar.  Las  clases  teó

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 advirtió  que  el aviador
ha  de ser  un  “caballero  del Aire”  en  todo
momento,  demostrado  al  combatir  sin
saña:  el objetivo  es destruir  el avión  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  más
resentido,  Al  despertar,  sus toses asmáti
cas,  bufidos,  quejidos,  lamentos,  fallos.
etc.,  se acentuaban. Uno de la promoción
ideó  tina  fórmula,  Se acercaba cerca del
morro  y  disimuladamente  le decía “Des
pierta  Abuelo  que  si  no  te  llevan  a  la
chatarra”  y  creyó  que  sus  palabras
hacían  etécto porque  casi siempre coin
cídia  con  el  rodaje  normal  del  primer
motor.  Pero  ¡horror!,  una  mañana  se
negó  a  ponerse  en  marcha.  A  cada
intento  dejaba oir  una suave tosesita de
su  gastado  mecanismo  y  allí  quedó.
Estaba  en manos de unos mecánicos, Un
brigada  que conocía el afecto de ¡osjóve
nes  por  el  avión  les  dijo  como  parte
médico  “Señores alumnos,  el  ‘Abuelo”
repuesto de su ligera indisposición podrá
despegar mañana “.  Todos prorrumpieron
en  alegres ¡Vivas! y  la tranquilidad  volvió
a  reinar en el grupa

Los  ejercicios de localización  se hacían
cada  vez  más  difíciles.  Progresivamente
las  rutas son  cada vez  más complicadas
y  los endiablados paineles cada  vez más
escondidos.  Una noche, cuando  iban  al
dormitorio,  les  sorprendió  uno  muy
emocionado,  con  la  absoluta  creencia
—“El  Abuelo nos habla”. Aquello produjo
las  más  varias  reacciones, coincidiendo
en  que  el  pobre  estaba loco.  Pero  el
hombre  insistía  apasionadamente —ENo
os  dais cuenta que al aproximamos a los
blancos  o en la corrección de rumbos el
‘Abuelo”  se balancea  ligeramente y  cada
motor  hace un ruido  especial? Los com
pañeros  seguían  mirándole  con  Ideas
confusas, pero poco a poco en el interior
de  cada uno se Iban encendiendo luceci
tas  que  les  hacía  recordar  cómo,  en
diversas  ocasiones, habían  notado algo
especial duran  te los ejercicios. Al  final  de
la  íntima  y  aclaratoria  meditación  que
duró  largo  tiempo,  todos  estaban con
vencidos.  Efectivamente  el  ‘Abuelo”  se
comunicaba  con ellos. Nunca  más  viva
quedó  una  frase que  oían a  los  vetera
nos.  —  “El  avión  y su  tripulación  forman
un  todo,  íntimamente  ligados,  que  se
transmiten  sus sensaciones”.— Para ellos
la  ligazón era aún ma,vor.

Una  tarde,  en  el  campo,  durante  la
clase de armamento  apareció  un piloto en
traje  de  vuelo con  una  bufanda  blanca
que  se dió  un  afectuoso abrazo con  el
Capitán  profesor.  La  emoción  de  los
alumnos  al reconocerlo fue profunda. Era
García  Morato. Le  miraban  ya  como un
héroe  legendario. Un hombre muy  senci
lla  Les  dirigió  unas  palabras  como
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saludo,  entre  ellas  quedaron  muy  graba
das  unas...  —  “tiren,  tiren  primero  pero
sin  odio.  Es  una  pena  tener  que  Instruir
les  para  combatir  contra  nuestros  pro
pios  hermanos...”,

Los  alumnos  también  tenían  horas  de
‘buen  pasar”;  Pára  muchos.  la gratifica
ción  de  vuelo,  cobrada  por  vez  primera.
fue  algo  extraordinario  al  no  haber  visto
nunca  esas  pesetas  juntas  en  la  mano  de
una  vez.  Aquel  sábado  hubo  de  todo.
Generalmente  la  primera  visita  de  casi
todos  era  al Jesús  del  Gran  Poder,  luego
la  reunión  al  Simón  y  al  Alfonso.  otros
elegían  Gallango.  Después  de  cenar,  ese
primer  sábado  de  sen tirse  ricos,  algunos
marcharon  a  iniciar  con tactos  con  la
“vida  noei urna  “.  El  lunes  creyeron  perci
bir,  en  las  toses  del  ‘Abuelo  ‘  algo  de
reconvención  por el ligero comportamiento.

Dos  hechos  marcaron  hondas  huellas.
Una  mañana  se  vió  aproxlmarse  al
campo  un  caza.  Su  motor  lanzaba  nubes
de  humo.  El  piloto  bajó  agitando  una
mano  para  alertar  a  la  torre.  A  pesar  del
peligro  de  su  avión  no  se  lanzaba  aban
donándole,  se  veía  que  deseaba  por  todos
los  medios  salvarlo  aterrizando,  No  lo
logró.  El  incendio  violento  se  produjo  al
tocar  tierra.  Todos  los  esfuerzos  de  sal
vamento  fueron  inútiles.  Los  alumnos  se
acercaron  Impresionados.  Allí  estaba  el
piloto  calcinado,  en  tamaño  reducidí
simo,  todavía  con  un  brazo  cerca  de  la
palanca  de  mando  como  en  postrer
esfuerzo  de  intentar  salvar  su  avión.  En
otra  ocasión,  una  tarde,  corrió  la  voz  de

que  el  Breguet  donde  iba  un  Sargento.
hijo  del  Teniente  Instructor,  no  había
regresado  de  un  servicio.  Füe  Impresio
nante  contemplar  aquella  figura del padre.
solo,  en  el  campo  horas  y  horas,  mirando
al  cielo,  atento  al  menor  ruido.  Así  estuvo
toda  la  noche  esperando  escuchar  ese
motor  que  debía  traer  a  su  hijo.  Afortu
nadainente.  al  siguiente  día  se  supo  que
habían  tenido  que  realizar  un  aterrizaje
forzoso  en  lugar  apartado  con  poco  daño
de  sus  dos  tripulantes.

La  mayor  satisfacción  de  toda  la  pro
moción  era  poder  volar  en  los  biplazas
escuela.  Breguet  XIX,  utilizados  para
formar  a los  pilotos  y  cuando  a  éstos  se
les  soltaba  se  les  permitía  volar  con  ellos.
Era  una  verdadera  lucha  en  aquella  ver
dadera  tómbola  de  pinchar  un  vuelecito.
Todos  en  las  horas  libres,  sábados  y
domingos  por  la  mañana,  corrían  a  la
suerte  de  poder  acompañar  en  sus  prac
ticas  a  los  afortunados  alumnos  del
curso  de  Pilotos  que  se  encontraban  en
los  últimos  días  para  alcanzar  el  ansiado
título.  Este  era  el  segundo  objetivo  a
lograr,  fijo  en  las  mentes  de  este  Curso
de  Tripulantes.

La  promoción  parecía  buena,  incluso
en  forma  extraoficial  se  les  aconsejó
encargarse  el  unliórme.  Así  tenían  mu
chas  esperanzas  de  salir  airosos.  Queda
ban  ya  muy  pocos  días.  Pero  uno  de  los
aspirantes  no  terminaría  el  Curso.  Era  el
20  de  Diciembre,  domingo,  y  como  siem
pre  allí  estaban  disputándose  los  vuelos
como  paquetes  de  los  reden  soltados.

Uno  de  los  que  consiguió  una  plaza
sufrió  un  grave  accidente  al  colisionar  el
Breguet  con  un  caza  cuando  aquel  ini
ciaba  la  maniobra  de  aproximación  pasa
tomar  tierra.  El  Alumno  no  quedo  apto
para  volar.

Han  pasado  unos  meses.  Un  tren  está
detenido  en  la  estación  de  Dos  1-lerma-
nas.  Un  joven  Oficial  de  la  Legión  está
apoyado  en  la  ventanilla  de  un  pasillo
mirando  hacia  arriba.  Le  ha  parecido  oir
un  ruido  de  motores  muy  conocido.  Si  es
éL  no  cabía  duda  era  el  ‘Abuelo”,  quizás
con  otra  carga  de  otros  aspirantes.  Un
nudo  se  le  forma  en  la  garganta  Acuden
a  su  mente  todas  las  ilusiones  frus  ra
das.  Ahí  va  el  viejo  Focker  E-VIL  tan
airoso.  Quizás  él  también  sintió  la  pro
ximidad.  abajo.  de  un  antiguo  compa
ñero  y  pareció  dejar  oir  un  silbido  espe
cial  en  sus  motores  a  modo  de  saludo.

Ahora,  al  cabo  de  medio  siglo,  es
curioso  pensar.  ¿Qué  habrá  sido  del  que
rido  ‘Abuelo”?  Muy  dificil  es  Imaginar
como  acabaría  cuando  lo  sacaran  del
desguace.  ¿muebles  de  cocina,  estante
rías  metálicas,  cacerolas,  ceniceros,..?  Pero
si  es  seguro,  cuando  eso  ocurriera,  que
de  su  viejo  cuerpo  se  desprendería  una
silueta  esbelta y  transparente  que  remon
taría  en  vuelo  majestuoso  hacia  el  cielo.
quizás  en  busca  de  todos  aquellos  jóve
nes  a  los  que  enseñó  a  volar  y  que  le
habían  precedido,  esperándole  allá en  las
alturas.  para  que  nuevamente  les  trans
portara,...  pero  esta  vez  en  un  vuelo
mucho  más  largo.  a



E l 22  de  Mayo  de  1939  la  Legión
Cóndor  se  despedía  del  suelo

peninsular  desde  su  base  en  el
aeródromo  de  León,  de  ella  partían  unos
hombres  que  pocos  meses  después  se
convertirían  en  el  eje  central  de  la  Fuerza
Aérea  Alemana  durante  la  T’  Guerra
Mundial.

Los  cinco  primeros  pilotos  que  obtu
vieron  100  victorias  con  la  Luftwaffe
habían  pertenecido  a  la  Legión  Cóndor.
El  primero  en  obtenerlas  y  sin  duda  el
piloto  más  admirado,  junto  con  Gailand,
durante  la  guerra  fue  Wenner  Mólders.  el

cos  y  noticiarios  alemanes,  Mólders  fue
derribado,  el  29  de  septiembre  de  1940.
en  el  área  de  Complegne  por  un  caza
francés  Morane-Saulnler  MS406,  pilo
tado  por  el  Subteniente  Pomier-Lay  Ra
gues.  siendo  hecho  prisionero.

Tras  la  rendición  de  Francia,  Mólders
regresó  a  Alemania  y  se  hizo  cargo  de  la
JG5  1  con  base  sobre  el  Canal  de  la  Man
cha.  Con  68  victorIas  en  el  Oeste  se  tras
ladó  con  su  unidad  al  frente  ruso  donde
su  número  de  derribos  se  incrementó  a
101,  siendo  el  primer  piloto  en  alcanzar
esta  cifra.  El  15  de  Julio  de  1941  Mól

Luftwaffe  durante  la  guerra.  Dletrich
Hrabak  otro  de  los  “ases”  con  125
victorias  y  posteriormente  finalizada  la
guerra,  General  con  la  nueva  Luftwaffe,
afirmó:  ‘Nosotros  únicamente  éramos
pilotos  de  combate:  Werner  Mólders  era
algo  más’.

Mólders  se  encontraba  en  Crimea  cuan
do  llegaron  malas  noticias,  el  General
Udet  (2  “as”  de  la  P  Guerra  Mundial,
Jefe  y  Director  del  Departamento  Técnico
de  la  Luftwaffe)  se  habla  suicidado.
Góring  envió  un  mensaje  a  Mblders  invi
tándole  a  volar  hacia  Berlin  para  formar

/Á»  mÁximos  protagonistas  en  el  combate  aéreo  durante  la  Guerra  Civil  se  ‘iu’!tvxl  u  ¿vno,,trnr  urs  :ii,os  drspucs.  rl  Messerschmitt  Bf  109.   rl
Polikarpov  I’16.

máximo  “as”  con  14  derribos  en  nuestra
Guerra  Civil.

A  comienzos  de  la  T  Guerra  Mundial,
Mólders  quedó  encuadrado  en  la  HIIJG53.
A  pesar  de  no  ser  un  hombre  obsesio
nado  con  las  victorias  personales  consi
guió  su  primer  derribo  el  19  de  septiem
bit  y  no  tardó  mucho  tiempo  en  ser  el
primer  piloto  alemán  en  alcanzar  23  vlc
todas,  lo  que  le  valió  ser  el  poseedor  de
la  máxima  condecoración  de!  momento,
la  Cruz  de  Caballero.  Cuando  sus  foto
grafias  comenzaban  a  llenar  los  periódl

ders  fue  nombrado  Jefe  de  la  Caza  ale
mana  con  tan  sólo  28  años,  en  este
puesto  pudo  demostrar  su  verdadera
habilidad  y  ambición,  el  campo  de  la  tác
tica  y  la  organización.  En  una  conversa
ción  con  Gailand  sobre  Richthofen  y  Ból
che  (máximo  “as’  y  táctico  más  impor
tante  de  la  l  Guerra  Mundial,  respecti
vamente)  Mólders  afirmó:  “tú  puedes  ser
el  Richthofen  de  la  Luftwaffe.  que  yo
prefiero  ser  un  Bólcke”.  Efectivamente.
para  la  mayoría  de  los  pilotos  alemanes.
Mólders  fue  la  figura  más  relevante  de  la

parte  de  la  guardia  de  honor  en  los  fune
rales.  El bravo  piloto  alemán  ordenó  a  un
He-  111  que  se  preparan  para  volar
hacia  la  capital  alemana.  El  tiempo  era
malo,  el  cielo  se  encontraba  encapo
tado,  pero  Mólders  insistió  en  ir  y  ordenó
al  teniente  Kolbe.  un  viejo  camarada  de
la  Legión  Cóndor,  que  despegan  del
aeródromo  de  Chaplink.  El  mal  tiempo
reinante  les  obligó  a  aterrizar  en  el  aeró
dromo  de  Lemberg.  Al  dia  siguiente,  22
de  noviembre,  Mólders  ordenó  continuar
el  vuelo  aunque  el  piloto  se  oponía.

La  Legión Cóndor
en  la 2a Guerra Mundial

JORGE  FERNANDEZ-COPPEL  LARRINAGA
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Durante  el  viaje  co-  error  que  le  pudo
menzó  a  fallar  un
motor  y  decidieron
aterrizar  en  Breslau.
Descendieron  entre
nubes  para  hacer  un
aterrizaje  a  ciegas;
perdieron  altura  de
masiado  pronto.  al
salir  de  las  nubes
aparecieron  unos ca
bles.  el  piloto  aplicó
potencia  al  segundo
motor,  pero  éste  no
respondió.  y  aunque
lograron  superar  el
obstáculo  el avión en
tró  en  pérdida  y  se
estrelló.  Mólders  y  el
mecánico  murieron
al  instante,  Kolbe
murió  camino  del
hospital.  Los  super
vivientes  fueron  el
ayudante  de  campo
y  el  operador  de  ra
dio.  Mólders  fue  en
terrado  en  el  cemen
terio  de  los  inválidos
en  Berlin  junto  a
Richthofen.  A  su
muerte  la  Escuadra
de  Caza  51  fue  bau
tizada  en  su  honor
como  Jagdgeswader
“Mólders”.

El  hombré  em-ar
gado  de  sustituir  a
Móiders  como Coman
dan  te  de  la  Caza  fue
su  gran  amigo  Adolf
Galland.  El  destino
le  habia  llamado  a
sustituir  al  hombre
que  tres  años  antes
en  España.  le  reveló
en  el  mando  de  la  3/J88  durante  la  Gue
rra  Civil.

A  su  regreso  de  España  y  durante  la
ofensiva  contra  Polonia,  Galland  quedó
encuadrado  en  la  11 (5)  LG2  volando  el
avión  de  bombardeo  en  picado  HS-123.
Durante  esta  campaña  consiguió  la
Cruz  de  Hierro  de  1a  clase,  pero  su  felici
dad  no  era  completa.  el  piloto  alemán
tenía  una  obsesión:  volar  cazas.  Sus
deseos  se  cumplieron  y  pocos  días  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  burocrático  le  impedía
volar  con  la  misma  asiduidad  con  que  lo
hacían  los  otros  pilotos.

En  junio  de  1940  fue  transferido  al
lll/JG2G.  El  18  del  mes  siguiente  fue
ascendido  a  Mayor  y  su  unidad  comenzó
a  actuar  en  la  Batalla  de  Inglaterra.  Con
40  victorias  en  septiembre  de  1940,
Gailand  se  convirtió  junto  con  Málders  y
Wick  en  los  “ases”  más  destacados  de  la
Luftwaffe  en  el  año  cuarenta.  Después  de
su  50  victoria  Gailand  fue  ascendido  a
Teniente  Coronel  y  se  le  encomendó  el
mando  de  la  JG26  “Schlageter”  sustitu
yendo  a  Ootthardt  Handrick.  El  21  de
Junio  de  1941  Galland  experimentaba  la
peor  sensación  de  su  vida:  tras  derribar
un  Spltfire.  el  piloto  alemán  cometió  un

costar  fa  vida:  ¿n  su
afán  por  confirmar
la  victoria  siguió  la
caída  del  avión  in
glés  descuidando  su
pmpia  cola, poco  tiem
po  tardó  en  ser  alcan
zado  por  tos  dispa
ros  de  otro  caza  bri
tánico:  Galland  lo na
rra  en  sus  memo
rias:  “Al  Sudeste  de
Boulogne  avisté  a  mi
1  escuadrilla  y deci
dí  unirme  a  ellos.
LIgeramente  más  aba

jo  se  hallaba  una
Formación  de  Spitfl
res.  Inmediatamente
ataqué  al  último  de
la  fomiacióu.  el  Spit
fire  cayó  envuelto  en
llamas.  Victoria  nó
mero  70.  Un  bonito
número  par.  pensé,
mientras  lo  seguía
para  registrar  la  vic
toria.  De  repente  se
desató  el  Infierno  en
mi  avión,  me  habían
alcanzado.  ¡Eso  es  lo
que  sucede  cuando
c-  desvía  una  mira
da  un  par  de  segun
dos!  Algo  duro  me
golpeó  en  la  cabeza
y  en  el  brazo.  Mi
avión  estaba  seria
mente  dañado,  las
alas  habían  sido  al
canzadas  por  fuego
de  cañón.  El costado
derecho  del  fuselaje
había  sido  arranca
do.  Lnstintivamente,

viré  alejándome  hacia  el  norte.  Noté.  casi
con  (,alma,  que  ml  aparato.  gravemente
dañado,  todavía  volaba  y  respondía  tole
rablemente  bien  con  el  motor  parado.
Pensé  que  mi  suene  me  acompañaba
una  ve-A más  y  decidí  intentar  planear
hasta  la  base.  Mi  altura  era  de  5.000
metros.

Me  sangraban  la  cabeza  s’ el  brazo,  pero
no  sentía  dolor.  Una  seca  detonación  me
arrancó  de  mis  sueños.  El  tanque,  que
hasta  entonces  había  estado  goteando
conslantemente,  estalló.  Inmediatamente
todo  ci  fuselaje  se  Incendió.  Me  obsesio
naba  un  sólo  pensamiento:  ¡Salir,  salir!.
el  cierre  de  la  cabina  no  funcionó.  ¡Debía
estar  atascado!,  ¿me  asarla  vivo  allí?  De
un  tirón  me  desabroché  el  cinturón  de
seguridad.  Traté  de  abrir  la  cabina  pero
no  podía.  la  presión  del  aire  era  dema
siado  fuerte.  ¡No  podía  achicharrarme
allí!  Aquellos  fueron  los  momentos  más
terribles  de  mi  vida.  Con  un  esfuerzo
final,  empujé  con  toda  mi  fuerza  contra
el  techo.  La  tapa  se  abrió  y  fue  arrancada
por  la  fuerza  del  aire.  El  empujón  contra
la  barra  de  dirección  no  alcanzó  a  sepa
rarme  del  todo  del  ataúd  viviente  que
hasta  pocos  minutos  antes  había  sido
ml  fiel  ME-lOO.  El  paracaídas  sobre  el
que  Iba  sentado  se  enganchó  en  la  parte
fija  del  techo  de  la  cabina,  Ahora  todo  el
avión  estaba  en  llamas  y  se  precipitaba  a
tierra  conmigo.  Rodeé  con  el  brazo  el

El  primer  piloto  del  mundo  en  alcanzar  los  100  derribos  el  (‘tiro,  el  Werner  Molden.  En
esta  lotogmila  se-  eru-!IeIitt7  tau  si,  amigo  de  España  el  Comandante  Muñoz  Jlmnez  “rl
Coito’’  El destino  les ioit’h5.  a unir,  lan  sólo murieron  con cinco  cijas de diferencia,

Adolf  Gallandf  fue  el  piloto  más  célebre  de  la
Luftwaffe  tras  la  muerte  de  Mólders.  ¡los-  a
sus  .siU-:it;i  5  cinto  anos  su-e- apar-ilhe--a erute
en  llena,.
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mástil  de  la  antena.  tiré,  empujé  con
todo  lo que  pudieron  encontrar  mis  pies
Todo  en  vano!  No  se  como  consegui
librarme  al  final.  Una  sacudida  y  quedé
suspendido  como  un  péndulo  con  el
paracaídas  abierto.  Lentamente  floté  ha
cia  tierra”.

Tras  la  muerte  de  su  gran  amigo  Mól
ders.  Galland  fue  nombrado  su  sucesor
como  Inspector  General  de  la  Caza.  El  19
de  noviembre  de  1942  fue  nombrado
General  conviniéndose  a  los  treinta  años
en  el  General  más  joven  de  las  Fuerzas
Annadas  Alemanas.  Su  desacuerdo  en  el
modo  de  dirigIr  la  guerra  aérea  y  su  opo
sición  a  la  utilización  del  caza-reactor
Messerschmitt  262  como  caza-bombar
dero.  le  costaron  a  Gailand  su  sustitu
ción  como  Comandante  en  Jefe  de  la
Caza.

Pero  Góring  no  podía  tener  a  un  honi
bre  de  la  talla  y  reputación  de  Galland
fuera  del  servicio,  por  ello  le  encomendó
la  creación  de  la  unidad  de  caza  a  reac
ción  JV44.  El  26  de  abril  de  1945
Gailand  condujo  a  sus  hombres  en  la
que  seria  su  última  misión  de  guerra;  un
Mustang  logró  alcanzarle  obligándole  a
realizar  un  aterrizaje  forzoso,  el  diagnós
tico:  dos  esquirlas  en  la  rótula  derecha.
Habla  realizado  420  misiones,  más  280
en  España.  con  un  total  de  104  victorias.
todas  en  el  Oeste.

No  todos  los  antiguos  miembros  de  la
Legión  Cóndor  tuvieron  tanta  suerte.  El
22  de  junio  de  1941  el  Comodoro  de  la
escuadra  de  Caza  número  27  se  hallaba
sobre  Grodno  (Unión  Soviética)  en  misión
de  caza  libre.  Consiguió  colocarse  en
posición  favorable  tras  un  Polikarpov  1
16.  Al  dispararle  una  ráfaga  con  todas

las  las  armas,  el  avión  ruso  se  desintegró
en  el  aire,  pero  el  piloto  alemán  estaba
tan  cerca  que  debido  a  la  mayor  veloci
dad  de  su  avión  no  pudo  evitar  la  coli
sión  con  los  restos  del  aparato  enemigo
que  aún  no  habla  comenzado  a  caer.

Consiguió  arrojarse  en  paracaídas  siendo
hecho  prisionero  y  posteriormente  fusi
lado  por  los  rusos.  De  esta  desagradable
forma  moría  el  2  ‘as”  de  la  Legión  Cón
dor  en  España  con  12  victorias,  el
Comandante  Wolfgan  Schellmann.  Desde
sus  comienzos  en  la  ofensiva  contra
Polonia.  había  formado  parte  de  la  I/JG77
y  el  3  de  septiembre  de  1940  se  le  nom
bró  Comandante  de  la  JG  2  “Richthofen”
hasta  que  fue  transferido  a  la  JG  26
donde  encontró  la  muerte.  Habla  volado
150  misiones  logrando  26  victorias.

Uno  de  los  hombres  más  respetados  en
la  Luftwaffe,  no  sólo  por  sus  victorias,
sino  por  sus  dotes  para  el  mando  y  su
carisma  personal  fue  el  Coronel  Gunther
Lützow.  Ganó  la  Crnz  de  Caballero  el  18
de  septiembre  de  1940  después  de  15
victorias  como  Capitán  del  1  Grupo  de  la
JG3.  En  agosto  toma  el  mando  de  esta
unidad  donde  se  conviene  en  el  segundo
piloto  en  alcanzar  100  victorias.  Su
carácter,  habilidades  y  capacidad  de  diá
logo  le  hacen  resultar  elegido  como
representante  de los  pilotos  ante  Güering.

Cuando  se  creó  la  unidad  de  cazas  a
reacción  JV44.  equipada  con  Me  262,
Galland  no  olvidó  a  su  gran  amigo  que
se  encontraba  en  el  destierro,  concreta
mente  en  Italia.  como  resultado  de  la
discusión  que  mantuvo  con  Góerlng
sobre  las  protestas  de  los  pilotos  contra
el  alto  mando.

El  24  de  abril  de  1945  fue  dado  por
desaparecido  sobre  el área  de  Donauwórth.
Solamente  fue  dado  por  desaparecido  un
Me  262  ese  día.  El  comandante  de  la
USAAF  Ralph  F.  Johnson  reclamó  el
derribo  de  un  reactor,  aunque  lo  más
seguro  es  que  Lútzow  perdiera  su  vida  al

Dos  de los  mejores  hombres  que  tuvo  la  Luftwaffe,  Lützow  (in;ukrd,)  Balthasar  Ueiilro).  NiiiQissiu.  dr  los  dos  ‘rija  ci  IÍJIHI  Ch’ la  Uilt’TT  Y.’  (file
jo  dios  sri-u ¡ti  derribados.  IIcIJ  ai  iyitijieiio  (It’  ¡U gc ,erra  La (Z(  ‘4  (fI It  lii  cIih  CI ¡atidt  (ji  uriaI,a ji  tíos  .SCiIJU  ‘uY’  ¡Xl TU  r/ bird.

Walter  Oesau  lot’  uno  de  los  pocos  pilotos
alemanes  que  consiguieron  8  victorias  con
la  Legión  Cóndor,
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atacar  las  formaciones  de  bombarderos
B-24  y  B- 17  que  estaban  bombardeando
ese  sector.

El  carisma  que  habi a  alcanzado  este
bravo  oficial  lo  reflejó  Gailand  en  su  libro
“El  primero  y  el  último”:  “Mucho  des
pués  de  terminada  la  guerra.  todavía
seguíamos  alentando  la  esperanza  de
que  este  espléndido  oficial  no  nos  hubiera
dejado  para  siempre”.  Había  volado  300
misiones  y  le  fueron  homologadas  108
vIctorias  (5  en  España,  18  en  el  Oeste)-
Una  de  las  mayores  azañas  de  la  Legión
Cóndor  en  España,  la  había  protagoni
zado  el  Comandante  Wilhem  Baithasar.
al  derribar  en  un  sólo  día  3  bombarderos
SB-2  ‘Katluscas”  y  un  caza  Polikarpov
J-l6,  a  pesar  de  regresar  a  su  base  con  el
avión  materialmente  agujereado.

A  su  regreso  de  España  quedó  encua
drado  como  Capitán  de  escuadrilla  en  la
7/JG27.  Con  23  victorIas  y  13  aviones
enemigos  destruidos  en  tierra,  se  convir
tió  en  el  piloto  alemán  más  famoso
durante  la  Batalla  de  Francia.  lo  que  le
valió  el  ser  condecorado  con  la  Cruz  de
Caballero,  siendo  el  segundo  piloto  ale
mán  en  conseguirla.

Uno  de  los  mayores  defectos”  de  Bal
thasar  era  su  afición  a  gastar  bromas
pesadas.  Durante  la  campaña  de  Francia,
Adolf  Gailand  se  encontraba  volando  un
Me-109  con  camuflaje  experimental  con
sistente  en  ligeros  tonos  amarillos  y
nuevos  distintivos.  Volando  a  3.000  pies,
Gailand  escuchó  una  voz  en  la  radio  que
rápidamente  reconoció,  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  miró
hacia  atrás  viendo  como  sus  amigos  se
lanzaban  tras  él.  Wilhem!  gritaba  Galland
en  la  radio:  “Por  favor  no  me  derribes,
soy  yo.  Adolí’.  Lo  siguiente  que  oyó
Galland  fue  una  carcajada

Tras  morir  Helmuth  Wick,  Balthasar  se
hizo  cargo  como  Comandante  de  la  JO  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.  Había  conseguido  40  victorias
en  el Oeste  y  7  en  España.

Su  sucesor  al  mando  de  la  JG  2,  fue
Walter  Oesau.  el  tercer  piloto  alemán  en
traspasar  la  barrera  de  las  100  victorias
logrando  totalizar  123,  8  de  las  cuales  las
consiguió  en  España.

En  el  periodo  comprendido  entre  los
meses  de  agosto  y  noviembre  de  1940
mandó  la  lll/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  más
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 JO  2  “Rlchthofen”.

Ascendido  a  Coronel  Oesau  se  hace
cargo  de  la  JO  1  “Oesau”  en  octubre  de
1943.  El  escuadrón  recibió  su  nombre
como  recompensa  a  su  incansable  tra
bajo  y  enseñanzas.

Pero  Oesau  cometió  un  gran  error,  el

gran  número  de  misiones  y  combates  en
que  había  tomado  parte  sin  descanso
desde  su  época  en  la  Legión  Cóndor  le
hablan  causado  un  gran  perjuicio  en  su
modo  de  actuar.  Galland  se  dio  cuenta  y
rápidamente  telefoneó  al  ayudante  de
Oesau.  pero  en  ese  mismo  momento
despegaba  el  ‘as”  alemán  para  realizar  el
último  vuelo  de  su  vida.  Se  encontraba
sobre  Aachen  cuando  divlsó  una  forma
ción  de  bombarderos  norteamericanos;
rápidamente  se  lanzó  sobre  ellos  sin  per
catarse  de  que  Iba  seguido  por  Muns
tang  y  Lightnings  de  escolt-a.  El  “as”
alemán  no  pudo  hacer  nada  por  esqui
varios,  la  Luftwaffe  habia  perdido  a  uno
de  sus  grandes  ases,  el  Coronel  Walter
Oesau.

El  lOdejuliode  1941,unMeBf-109F,
matrícula  W.Nr  12764.  se  hallaba  pla
neando  con  la  hélice  en  bandera  y  el
motor  seriamete  dañado  tras  un  duro
combate  contra  Spitfires.  Su  altura  no
era  suficiente  para  lanzarse  en  paracaí
das  por  lo  que  su  piloto  optó  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  Legión  Cóndor  había  quedado  encua
drado  como  Capitán  de  la  2/JG54  “Pik
As”.  El  22  de  Agosto  se  le  nombra
Comandante  del  primer  Grupo  de  la
JO/26  “Schlageter”.  Ganó  la  Cruz  tIc
Caballero  el  14  de  septiembre  de  1940
como  Capitán  tras  conseguir  15  victo
rias.  Hasta  el  momento  de  su  derribo
había  obtenido  26  victorias  (4  en  España)
y  realizado  350  misiones  más  de  200  con
la  Legión  Cóndor.  El resto  de  la  guerra  lo
pasó  en  un  campo  de  concentración
canadiense.

El  quinto  piloto  alemán  en  alcanzar  las
100  viclorias  fue  Herbert  lhlefeld.  Su
carrera  como  militar  fue  fulgurante.
durante  su  etapa  con  la  Legión  Cóndor
su  graduación  era  de  Brigada,  en  cinco
años  alcanzaría  el  grado  de  Coronel.

Tras  su  regreso  de  España,  donde
había  obtenido  siete  victorias,  se  Incor
poró  a  la  l/JG2,  que  poco  después  se
denominaría  JG/77.  Mandó  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.  Voló
unas  1.000  misiones,  obtuvo  130  victo
rias  (7 en  España.  56  en  el Oestel.

Muchos  pilotos  se  podrían  seguir  ci
iando:  ‘rrautlofi  57  derribos,  4  en
España).  Neumann  (Comandante  de  la
JG  27),  Seiler  (109  victorias),  etc...

Hay  que  tener  en  cuenta  que  el  alto
mando  alemán,  con  la  Finalidad  de  en
trenar  al  mayor  número  de  hombres.
habia  establecido  un  sistema  de  rotación
para  la  Legión  Cóndor,  por  lo  que.  era
raro  ver  a  algún  voluntario  alemán  con
más  de  8  meses  de  servicio  en  España.
En  total  pasaron  por  España  tinos
17.000  hombres  y  se  efectuaron  tres
relevos.

Enseñanzas  adquiridas  en  España

No  cabe  duda  que  los  pilotos  alemanes
probaron  sus  máquinas  y  pulieron  sus
tácticas  durante  su  estancia  en  la  Legión
Cóndor.  Aprendieron  lo  que  era  enfren
tarse  a  un  caza  vomitando  fuego  y  lo  que
era  más  importante,  abandonaron  las
vulnerables  formaciones  cerradas  con  las
que  volaban  paises  como  Italia  e  Inglate
rra,  No  hay  que  olvidar  que  la  mayoría  de
los  pilotos  alemanes  se  habian  formado
de  manera  clandestina  en  Lipezk  (Unión
Soviética)  y  en  Italia.  tras  la  firma  del
Tratado  de  Versalles  que  prohibía  a  Ale
mania  la  creación  de  una  aviación  mi
litar.

La  Guerra  Española  pronto  mostró  a
los  alemanes  la  vulnerabilidad  de  las
formaciones  cerradas.  El  cerebro  gris  de
la  Luftwaffe,  Werner  Mólders,  ordenó  a

El  (‘o,nandanre  RolíPingel  demostró  su  hab!
lidad  ci,  el  con  hale  aéreo  e’;] el  poco  tiempo
que  litio  amires de ser  derribado  i-  trasladado  a
un  campo dr  i’t liceiitflWiOl]  canadiense.

t’sl,i  /,ifojj,jIi,,  ‘,:iii’.  ,ij  (  i;t’oiii’I  .Eduaj—d
Neun,ann  u,  el  InhIr)i’;ik’  (It’  la  Li,±iii,,  1

la  erad  mar -lo;)  de  (‘api tán,  Neumann
sería  uno  de  los  jefes  del  escuadrón  más
famoso  de  la  2’  Guen’a  Mundial,
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ACTUACION DE PILOTOS ALEMANESQUE PERTENECIERON A LA “LEGION CONDOR” (1)
(1939-1945)

NOMBRE       UNIDAD (2)     VICTORIAS               OBSERVACIONEI

ADOLPH, Walter *       JO 21,26        28(1 España)        Muerto sobre el Canal de la Mancha (16-9-1941)

BALTHASAR, Wilhelm *   JO 27,3,2        40(1 España)        Muerto en combate aéreo (3-1-1941) sobre aire.                    :-

BERTRAM, Otto * JO 2 21(8 España) Retirado del frente tras morir sus dos hermanos.
BORCHEAS, Adalf * JO 51, 52 132(5 Oeste) Sobrevivió a la guerra.
BRETNUETZ, Heinz JO 53 31  (2Espal%a) ‘Muerta al realizar un aterrizaje forzoso (226-1941).
BRIJCKER, Heinrich ij IlI/STO2, JV 44 1  (España) Piloto de Stuka, al final voló los Me-262, sobrevivió a la guerra.
EHLE, Walter *      —Z 61, NJO 1 36 Muerto cuando al realizar la aproximación por la noche las luces de piste se

apagaron, cerca de St. Trond (7.111943).
EWALO, Wolfgang 4i JO 52,3 78(1 España, 2 Oeste) Derribado por Artillería Antiaérea (Rusia) fue hecho pkisionero.
FÓZÓ, Josef 4
GALLAN D, Adolf 4

JG 51

JO 27,26

21(3  España, 9 Rusia)

104 (Oeste)

Herido grave en despegue (11-7-1941) asumió puestos burocráticos.

Sobrevivió a la guerra.
ORABMANN, Walter + ZO 76, 234 12(6 España, 6 Oeste) Sobrevivió a la guerra.
HAROER, Harro JO 53 22(11  España) Muerto a comienzos dele guerra.

1
IHLEFELD, Herbert 4 JO 52,103,25,11,2 130 (56 Oeste,? España)Sobrevivió a la guerra.

KALDRACK, Rolf + ZO 16, 5KG 210 21(10  Este, 3 España) Muerto cerca de Toropez (Rusia) (3-2-1942).
KELLER, Lothar 4 JO 3 20(3 en España) Muerto cercade WIamierz (Pdonia) en unvuelo deobservación (26.6-1941 L
KOLBOW, Hans ‘4J: JO 51 21(13 asno) Muri6 al saltar de su aparato a una altura insuficiente (16-1-1941).
KRAAL, Karl 4 JO 2,3 ? Derribado por Artillería Antiaérea sobre Malta (14-4.1942).
LIPPERT, Wolfgang + JO 53,27 29(4  España, 4 Este) Murió de las heridas al ser derribado (23-1 1-1941).
LOSIGKEIR, Fritz *: S62, 51,26,71 68 Sobrevivió a la guerra.
LUTZ, Martin * 1 ZO 1 Sin victorias Muerto sobre Bristol el 27-9-1940.

LUTZOW, Günther * JO 3 108(5 España, 18 Oeste)Derribado sobre Donavmürth (244-1945).
MAVER, Hans-Karl 4 J  53 38(8 España, 30 Oeste)Desaparecido el 17-10-1940.
MENGE, Roben JO 26 18(4 España) 7
MÓLDEAS, Werner JO 51 115 (14 España) Muerto en accidente aéreo (22-11.1941).
NEUMANN, Eduard JO 27 13 (Africa) Sobrevivió a la guerra.a
OESAU, Walter 4 JO 51,3, 1,2 123 (8 España) Derribado el 1 1-5-1944.
PINGEL, Rolf 4 JO 26, 53 26 (4 España) Derribado sobre Inglaterra fue hecho prisionero.
PITCAIRN, Douglas 14 Retirado apuestos burocráticos.

RADUSCH, Günther 4 2/L 61, NOJ 3 64 (Nocturnas, 1 España)Sobrevivió ala guerra.
REDLICH, Karl-Wolfgang + JG 21 43 (2 España) Muerto en combate sobre St. Pülten (29-5-1944).
RESCH, Rudolf 4 JO 52,51 94 (1 España) Muerto en acción sobre Orel (Rusia) (11-7-1943),

-        ç

RODEL, Gustavit JO 21 98 Sobrevivió a la guerra.
ROSSIWALL, Theodor 4 ZG 16, NJG 4 11 (2 España) Sobrevivió ala guerra.
RUBENSDÓRFFER, Walter4j:? Sin victorias Derribado porcazas británicos sobre Croyoon (Inglaterra) (15-8-1940).
SCHELLMANN, Wolfgang 4 JG, 2,27 26 (12 España) Salto en paracaídas y fusilado por rusos (22-6-1941).
SCHILLINO, Joachim 4 JO 21,26 8(5  España) Derribado sobra Inglaterra fue hecho prisionero (6-9-1940).
SCHDB, Harben 4 ZO 16,26 28(6 España) Sobrevivió ala guerra.

SPIES,Wilhem4 JO 26 20 Muerto sobre Suchinitchi (Rusia) (27-1-1942).
TIETZEN, Horst 4 JO 51 21 (1 España) Muerto en acción. (18-8-1940).
TRAUTLOFT, Hannes 4. JO 51,54 57 (4 España) Sobrevivió ala guerra.
VON BONIN, Hubertus JG 26,54,52 17 (4 España) 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-Diatrich 4. JO 53,3 162 (25 Oeste) Derribado por mustangs sobre Schüppenstedt (23-3-1944).

(1) Unidamente se mencionan pilotos de caza, excluyendo a los                         1
de bombardeo.                          4si= Cruz de Caballero.*= Hojas de Roble. 4=  Espadas. :$=  Diamantes.

(2) JO es la abreviatura da Jagdgeschwader (Escuadra de Caza).                                —
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sus  hombres  de  la  3/J88  en  1938,  no
volar  la  formación  en  cuña.  ya  que  ade
más  de  limitar  la  visibilidad  de  sus
Integrantes,  reducía  el  espacio  de  manio
bra  e  impedía  toda  cobertura  mutua.  Por
contra,  Implantó  la  “Rolle”,  la  pareja,  en
la  cual  el  jefe  se  ocupaba  de  la  navega
ción  y  del  ataque,  siendo  la  principal
misión  de  su  compañero  vigilar  el  espa
cio  aéreo  y  cubrir  a  su  jefe  en  caso  de
ser  atacado.  Después  de  esta  formación
se  encontraba  la  “Schwárm”.  patrulla,
compuesta  por  dos  parejas  en  línea  de
frente.  La  escuadrifia  distribuida  por
Schwárme  cubila  unos  dos  mil  quinien
tos  metros,  escalonándose  sus  patrullas
en  altitud  y  siempre  en  dirección  opuesta
al  sol  pan  asegurarse  protección  contra
un  ataque  por  sorpresa.  Mólders  no
había  sido  el  inventor  de  esta  táctica  ya
puesta  en  práctica  por  Bólcke  durante  la
)a  Guerra  Mundial,  únicamente  se  había

limitado  a  perfeccionarla  y  adecuarla  al
nuevo  material,  siendo  el  mismo  disposi
tivo  excepto  las  distancias  entre  aviones
que  habían  pasado  de  60  metros  (radio
de  giro  del  Fokker)  a  200  metros  (radio
de  giro  del  Messerschmitt).

Ninguno  de  los  grandes  Ases  de  la
Cóndor  se  encuentra  entre  los  veinte
primeros  pilotos  alemanes  en  cuanto  a
número  de  victorias:  pero  ésto  tiene  una
fácil  justificación,  cuando  los  pilotos  que

actuaron  en  EspaÉa  regresaron  a  su
patria  comenzaron  a  luchar  contra  los
pilotos  de  la  RAF.  (Fuerza  Aérea  Britá
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  Gailand,  Mólders.  Lützow,  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  habían  pertenecido  a
aquel  grupo  reducido  de  hombres  que
experimentó  lo  que  era  el  combate  real
en  una  unidad  llamada  Legión  Cóndor.•

Quiero  expresar
mi  más  sincero
agradecimiento
por  sus  valiosas

informaciones
al  Teniente  General

AdolfGalland,
a  RolfPingel,

Eduard  Neumann.
Erich  Hartmann

ya  la JagerBlatt
(Revista

de  los  Veteranos
de  la Luftwaffe.)

El  máximo  as de la  Cóndor  con  14  victorias  rl  Corone]  Werner  Mólders  verdadero  rstn-,tiLa  cina  L,,ttualle-.  En  esta  curiosa  Iot,a,’ rafia  Se eflcLien
ira  nr!  br,,  ulc’  ¡ ir  edades de su  ,nrrái,ica  ‘‘ti  cs  de partir  jura  una  usisió,,  di ‘rail  te la Guerra  Espa hola.

Herbert  1efe1d,  brigada  durante  la  Guerra
Española.  llegó  al  grado  de  coronel  de  la
Luftwaffe,  acumulando  un  total  de  130
derribos.
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MATACAN,
Base  Aérea

FRANcISco  MORALES IZQUIERDO
Teniente  Coronel  de AtcIón

-s’-

         -

itu-qued  kTVUyA5  66.  a]  servicio  de/General  Mola  durante  ulla  revisión  en  elaeródroinci  de
Agoneillo.

e’

Restos  de  ¡a avioneta  que transportaba  al  General  Mola,  pilotada  por  el Capitán  Chamon’o.
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IntroducciónE L aterrizaje, en  enero de  1937, de  una  avioneta que transportaba al
General  Mola y  la llegada, no bien contrastada, de la Legión Cóndor, a
finales  del  36  ó  principios  del  37, marcan el  nacimiento  de  la  Base

Aérea  de Matacán. Se cumple pues, este año, el quincuagésimo aniversario
de  su fundación.  Tal efemérides, importante para el  Ejército del  Aire y  para
la  propia ciudad  de Salamanca, merece ser destacada. Y así lo  ha sido,  no
solo  en  los  medios  de  comunicación  social,  sino  también en  importantes
voces  locales, que  sueñan con  una gran  fiesta que,  resaltando dicha con
memoración, sirva para seguir uniendo a las sociedades’civil y militar.

Cincuenta  años 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 continuación es síntesis de los que han apare
cido  en el diario local “El Adelanto”. En él se intenta mostrar el determinismo
que  empujó a la “palma llana de Matacán”, que cantara Gerardo Diego, a ser

Matacán  en abril  de 1943.  vista desde  ciaba  Al  destino  final  de  Base Aérea y  de  Centro de  Enseñanza y,  por  último,  la
fondo  se  apnian  los  pñmitivos  barracones  honda penetración de la Base y sus hombres, en la tierra charra, en el  pue
dos  de los cuales aún  permanecen  en pie.  blo salmantino.
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C UENTAN los estudiosos dedicados a escudriñar en los primeros años
de  la vida de nuestra tierra, que la capital salmantina y sus aledaños
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 fósiles del  Eoceno extraídos
de  los yacimientos vecinos de San Morales y  Babilafuente, parecen conf ir
marnos  la teoría de que Matacán fuera terreno sumergido. Con el  tiempo, el
nivel  del agua descendería, las temperaturas se harían más benignas y el que
luego  sería  río  Tormes empezaría a  abrirse  paso, dividiendo  salomónica-
mente,  unas tierras  que, allá por el  siglo  VIII  a.C., darían asiento al  pueblo
agrícola  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,  Matacán se
encuentra  habitada por aquél, o aquéllos, a quienes pertenecieran las hachas
de  piedra pulimentada y el hacha plana trapecial de cobre, encontradas en el
solar  de Castañeda que hoy ocupa la Base.

El  llano terreno de sedimentos que habían dejado las aguas al retirarse, se
convirtió  probablemente, en pronto y excelente lugar de pastoreo y siembra
lo  que,  aprovechando la  secundaria vía romana que  unía  Salamanca con
Alba,  facilitó  la instalación, 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 Castañeda, así como dovelas, fustes de columnas y  cerámicas (1).
Más  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)Catálogo  Monumental  de la Provincia  de Salamanca  —Gómez Moreno—.

l-?ui,k,’,  dr!  ¿-asti!!,, tic Bernardo  del  Carpio,  prILi,I:o  Matacán.

Matacán,  Base  Aérea

Los  Amplies,  donde  Wellington  i  Mannonl  st  enlh’ii  taroil.

1).  Francisco  Seinzl-lo,  el gaigo  Fandango  y  la
iJ?itica  encina,  preludio  dr  la Ba’s. de Matacán.
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El  pi-imer  barracón  construido  en  Matacán.  
antes  dr  1940.  asiento  de  la  Legián  Cóndor,
Aviación  Legionaria,  Iberia,  Lufthansa...  etc.

podrían  ser de la Base, junto  a una sortija de cobre y  clavos de hierro, que
hacen  pensar fuera un ataúd de madera el empleado en esta ocasión (2).

Andando  el  tiempo,  entra  Carlomagno  en  España como  resultado  de
alianza  e  interés propios. Con él, su  pariente el  mitico  Roldán. 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 mató 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 Cró
nica  General de  España, nos dice  “et  cuando  llegó  a un  otero,  et  cató  a
todas  parte, et vió 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 II “El Casto” luchó con denuedo
para  merecer el  perdón  real del  padre, que  penaba en  prisión  por  haber
casado  sin consentimiento con  la hermana del  monarca. Al  no conseguirlo
marchó  de la Corte viniendo a recalar a orillas del Tormes. Tan cerca estuvo
de  Matacán, que  aún  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 Morán  (3)—
donde  a  no  más de media legua, tendría Bernardo, a buen seguro, amplio

Teniente  C(}ioilel  Luis  Roa  Miranda,  Jefr  de la
Base  Aérea de Matacán desde julio  del  39 hasta
marzo de 1945.

Ju-52  de  iberia,  Compañía  de  Transpones
SA.  .  primera  en  el enlace  de Salamanca  con  (2)  Carta Arqueológica de España —Ma/tiques de Notes—.
otras ciudades españolas.                   (3) Breve Reseña Histórico-Artística de la provincia de Salamanca —Padre Mesas—.
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¡is  Junkers  (Ju-52)  son  ¡os primeros  aviones  ‘empadronados”  en Matagvi,,.

Otro  de  los  pioneros  de  la  aviación  en  Sala
manca  es el He-1  11 •  que  puede  obsei-vax-se en
¡a  fotograí?a  de  la  ¡zquierda  y  el]  ¡a  línea  de  ¡a
¡btu  superior,  donde al fondo  están los  Ju-52.

El  Fockr  WuIf2OOC
“Cóndor’  con denominación

T.4  a prestó servicio  en la Escuela
Superior  de Vuelo del  1945 a  1948.
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El  Ju-290  se utilizó en
Matacán  como transporte de alumnos
en  viajes de estudio  al extranjero.

sitio  de  rápidas cabalgadas, precursoras de  las que  hoy  elevan al  cielo  a
otros  metálicos corceles. Un medallón con su imagen, deja para el  recuerdo
—en  la  Plaza Mayor de Salamanca— al  héroe leonés, al  Señor de Matacán,
mientras que el Romancero lo  inmortaliza en preciosos versos.

La  Guerra  de  la  lndendencia  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 español, a falta de un consistente ejér
cito  nacional, defendía con valentía, a su  Patria, subiendo al  olimpo  de  los
héroes,  nombres propios como el  de don Julián Sánchez “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 hacían 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; contrapúsoles
Wellington  su  primera  y  séptima  división,  que  pasaron también  el  río,  al
mando de Sir Thomas Grahan, juntamente con una brigada de Caballería: se
apostó  lo restante del ejército  inglés entre Castellanos y Cabrerizos. Hora de
mediodía  seria cuando avanzó el  enemigo hasta Calvarrasa de Abajo:  mas
vislumbrando  a sus contrarios apercibidos, y  que éstos  les seguían en sus
movimientos,  parose, y  tomó  muy luego a su estancia anterior”  (4).  La lla
nura  de  Matacán, dura,  lisa,  sin  obstáculos,  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 más tarde, el 21 de julio,  en
la  víspera de la Batalla de Arapiles, es posible que las águilas napoleónicas
regresaran  a Matacán para dormir, algunos de ellos, su postrer sueño terre
nal,  cuando “tienen que detenerse y pernoctar, en su mayoría, entre Encinas
de  Abajo y Babilafuente’ (5).

Tendrían  que pasar ciento  veinticuatro años, para que Matacán volviera a
albergar  a un ejército.  Fueron unas lluvias otoñales del decimoquinto día de
octubre  de 1936, la  circunstancia  detonante, el  pistoletazo de  salida en  la
búsqueda  de  mejores y  más 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. Así
fue  como  el  encharcamiento de  la  dehesa “San  Fernando” —desde donde

(4)  Historia de Salamanca —Villar y Macias—.
(5)  Batalla de Ara piles —Alonso Baquer—.



operaba  el 22 Grupo de Bombardeo, al mando del Comandante Gil Mendizá
bal  segun unos o Pardo Prieto según otros— propició  una reunión de Oficia
les,  en la que se comenté la dificultad  que se tendría para mantener la acti
vidad  aérea en el Sector del  Oeste, si no  se disponía de un campo de vuelo
que  pudiera soportar las inclemencias del  tiempo. Luis Hernández, soldado
voluntario,  terció  en la  conversación, para hacer  llegar al  conocimiento de
aquellos  pilotos, que él  sabía de un lugar, que posiblemente, reunía las con
diciones  expuestas, y que lo  conocía bien por haber cazado allí 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  lwanrey, se  hacen acompañar por  el  soldado antes
mencionado,  al  terreno  anunciado,  que  no  era otro  sino  aquél  donde  la
Sociedad  Galguera salmantina tenia su coto, cerca del pueblo de Encinas. El
campo  gustó, comprobándose que, a excepción de una zona arbolada con
pinos,  la única parte negativa la constituía la escasez de vegetación que difi
cultaba  el  enmascaramiento de  los aviones. Tras  los contactos pertinentes
con  los dueños del  mismo —don amador González y  sus tres  hermanas—
estos  cedieron el terreno voluntariamente y  hasta la  finalización  de la  con
tienda  civil, al Ejército del Aíre.

Hasta  aquí llega la versión oficial  del nacimiento de la Base. Respecto a la
cual,  es necesario introducir  una ligera pero  importante matización, dando
por  primera vez, la entrada en escena que por justicia  le corresponde, a O.
Francisco  Seirul-lo  presidente de  la  Sociedad  Deportiva Galgera, a  quien
recurrieron  los aviadores, por mediación del alcalde de la ciudad Cte. Valle,
al  enterarse de que los terrenos apetecidos estaban arrendados por la Socie
dad  que  el  polifacético  salmantino  presidía. Fácil encaje  tiene así  ambos
nombres en la trama de la génesis de Matacán como Base Aérea.

También  pudo ser que ambas gestiones coincidieran en el tiempo, pues ya
se  sabe que cuando existe  necesidad de buscar una solución  que  resuelva
un  problema, son varios los hilos que se tocan y varios, también los caminos
que  se recorren, para intentar llegar a la luz por el más rápido de ellos.

Por  tanto,  no  se puede desbancar a nadie, y  asi, sin  embargo, se puede
hermanar  a  Paco Seirul-lo  y  Luis  Hernández en  el  patrinazgo de  nuestro
aeródromo  militar.

Aunque  al bautizar el nuevo campo, alguien propuso el nombre de “Santa
Teresa”,  en honor de  la madre del  propietario, el de “Matacán”  predominó,
no  sólo por la razón de no ser aceptado por los familiares de la señora alu

Consolidated  PB  ‘Catalina  único  ejemplar
que  sirvió  en la Aviación  española.

1125  M,!.hdfl.  Ui31co  ejetiiplar  que  ha tenido  el Ejército  del Aire.

Em  rada de la Base Aérea.

hnpu.si.íc»i  de  la  Medalla  Aérea  al  Coronel
Pombo,  Jek  de  Matacán  de  marzo  deI  47  a
julio  de  1954.

go



dida,  sino, también, por el arraigo popular que había encontrado el dictado
por  el ocurrente odontólogo y galguero salmantino. De esta forma, el campo,
el  aeródromo,  la  Base Aérea de  Matacán, se  incardina  en  Salamanca de
forma  permanente,  sucediendo  a  los  efímeros asentamientos  aéreos  de
Arauzo y San Fernando (6).

En  fugaz repaso de la Historia, hemos visto como el río Tormes primero, el
prehistórico  hombre salmantino del  Bronce después, los soldados del  ejér
cito  imperial  francés  más tarde, y  los cazadores de espíritu  deportivo  por
último,  han ido conformando,  configurando  unos terrenos y  un estilo,  que
llevaron,  al fin,  a la creación de una Base Aérea, de fuerte raigambre salman
tina  y  de gran  solera  profesional, títulos  ambos ganados a pulso,  por  los
muchos  hombres y  mujeres, que por aquí han pasado, en sus recién cumpli
dos  cincuenta años.

Tiempo  de guerraU NA vez reconocida —por aviadores y técnicos— la planicie de Mata
cán,  recibida  la  aprobación  para  la  realización  de  las  operaciones
aéreas  que  se pretendían, y  aceptada la  generosa cesión hecha por

don  Amador  González —propietario de la finca—  para la  utilización  de  los
terrenos  hasta el  final  de  la campaña, el  Mando Aéreo  envió a Matacán al
Sargento  Guzmán 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 conducirían a la
creación  de la Base Aérea de Matacán.

Pese  a  que  el  primer  avión  del  que  se  tiene  noticia  que  utilizara  estos
terrenos,  fue  elya  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,  más tarde,  mientras se procedía 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  Matacán  no
empieza  a utilizarse como  tal,  hasta que  no  llega  destinada a  la  misma la
primera  unidad aérea, lo  que ocurriría en diciembre de 1936 o primeros días
de  1937, cuando aterrizan en el anti9uo coto galguero, los primeros ‘Ju-52”
—los  famosos “Junkers”— de la Legion Cóndor.

(6)Cincuenta  años corriendo  liebres  —Francisco  Seirul-lo—.

Fu,,wc  it,?:  rl:  vitelo  dr  lbexuh:.  uno  dr  los  prhieipaies  urtilit  rs  dr  la ¡historia  de Mit

En  primer  piano  un  T6.  al  fondo  Matacán.
Base  que  lo  acogió  desde enero  de  1958  hasta
junio  de  1972. en que  salió  hacia  ¡a Academia
General.
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La  buena situación  de  Matacán, 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 Legión Cón
dor,  los  italianos de  la Aviación  Legionaria y  los españoles de dos figuras
legendarias: García Morato y Haya.

Mientras  los cañones continuaban dejando oir  su tronante voz, los traba
jos,  en  Matacán, eran acelerados, buscando rápidas soluciones a la cober
tura  técnica de los aviones, al apoyo logístico de los hombres destinados y a
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  construcción de la  infraestructura que  darían a la  Base su  propia
configuración.  La hospitalidad de  los propietarios  de  la  finca “Castañeda”,
proporciona  alojamiento, en aquellos fronteros días, a los primeros hombres
destacados bajo el mando del sargento Guzmán.

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— aún  permanecen en  pie,  como  auténticas reli
quias,  pidiendo, en su silencio, una restauración —no muy gravosa por otra
parte—  que  pudiera  llevarles a la  digna misión de  un posible museo de la
historia  de  Matacán. En ellos  se decidieron importantes misiones, por ellos
pasaron  laureados aviadores, se  impartieron  diferentes cursos,  y  en  ellos
tuvieron  sede, además de las fuerzas militares  la linea aérea pionera en el
enlace  de  Salamanca con  otras ciudades españolas. En efecto,  la  titulada
“Iberia,  Compañía de Transportes SA.”,  puso en servicio con pilotos alema
nes  —en agosto de  1937— una flota  de “Ju  52”  para cubrir  las lineas que
unían  nuestra ciudad con Tetuán (400, 720), Vitoria (160, 286), Burgos (110,
198), Cáceres (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)

Coetáneos y vecinos de los alargados barracones, resisten aún al tiempo,
cegados  por  grandes  cantidades de  tierra,  dos  refugios  subterráneos de
robusta  fábrica,  de  los  que sólo  son visibles sus  cubiertas superiores.  En

(7)  El Adelanto  l?y  22de  agosto dv  1937.

1-  ii, i  -Ii Hl  dr  1 6 de k  Escuela  Básica  de Pilotos. Li,  en  tic T—6 ,ni  /os lis nh N de la  Esc  ,r1a Iiásiea  al unido.

Mas  ¿Ir das ,x,il (rescirn(os  pilotos  sr lonnaron  cii  Vb  ,i,iriitras  sunxi los cielos  saln,ai,iino.s.

UItni  pciqn’c-liia  ¿It’? ,tiis,,ii,  ‘vio!;  ,tl  latid,,  se’
aprrt  ‘la un Jo -52.
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El  1) C une  su no,nbre  a la
Escuela  de Pollniotores,
donde  se ibrman la
totalidad  deJos
pilotos  militares
de  Transpone.

ellos  debieron cobijarse los  hombres de  Matacán, 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  aeródromo de fortuna  en  otro  de  mayores y
mejores  servicios.  La Torre  de Mando,  donde se establecieran —junto a  la
Jefatura  y la Mayoría— las primeras aulas de instrucción y algunos servicios,
tales  como  la  estación  Radio  Fija  (punto  a  punto);  &  característico
“Briefing”,  que sirviera como primer Pabellón de Oficiales; hasta la construc
ción  de éste; el Taller  de Aviones, con  preciso y  extenso trabajo  entre sus
paredes  desde su nacimiento y el  Escuadrón de Tropa, destinado a los dor
mitorios  de  la  misma, fueron  las primeras construcciones levantadas en  la
llanura  de Matacán.

Al  mismo tiempo que Villagonzalo veía crecer en sus términos lo que más
tarde  sería una importante Base Aérea, Salamanca ciudad iba tiñiéndose con
el  color  azul de los uniformes del Ejército  del Aire, cuya Jefatura, al  mando
del  General Kindelán, establecía su sede en el edificio que los jesuitas tenían
en  el  paseo de San Antonio, a donde fue a parar, a finales de 1937, la Esta
ción  Central de Radio que Aviación tenía localizada en el Asilo de Ancianos
Desamparados que existía en la  carretera de Valladolid,  próximo a la  Plaza
de  Toros.

Años  de guerra fueron estos últimos de los treinta.  Crueles por bélicos y
desgarradores por la rota fraternidad. En ellos, y  por la necesidad, comenzó
la  relación entre salmantinos y  aviadores. Recatada en un principio,  profun
damente enraizada más tarde. Decir hoy Matacán, es decir Salamanca, Y allá
por  donde vuelen las alas de  los  “Buhos”  y  los  ‘Amigos”,  allá  por donde
posen  sus  indicativos,  se  seguirá  hablando,  como  desde  hace  cincuenta
años, de Salamanca y Matacán.

AvionesL os primeros aviones a los que se les puede conceder con toda justicia
el  acta de empadronamiento en Matacán, son los Junkers (Ju-52) que
con  su chape ondulada nacieron en  la década de los 20, de la  mano

del  profesor Hugo Junkers. Desde su llegada con la Legión Cóndor hasta su
desaparición  a  finales de  los sesenta, mantuvieron una  gran actividad, ini
ciándose 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 teoría de  la supremacía del  poder aéreo,
fue  el único ejemplar que ha tenido el Ejército del Aire, al que vino a parar a

Ir  ir  u, ¡  le  k  Torre  de Mando,  c’ii  el  rniblrina
(le  Ja Escuela Básica de Pilotos.



causa  de un aterrizaje de emergencia que tuvo que realizar en el aeródromo
de  Nador, Melilla, en enero de 1943, cuando volaba con colores de la USAF.
Tras  una inmovilización de 6 años, pasó a Matacán en 1950, cumpliendo ser
vicio  hasta su baja y desguace. Fue una pena no haber conservado esta reli
quia.  El segundo de ellos, que procedía de la compañía alemana Lufthansa,
sirvió,  con sus cuatro motores BMW y su gran capacidad para 60 pasajeros,
como  un magnifico avión  para transportar  alumnos en viajes de  estudio al
extranjero.

Los  veteranos Focke-Wult FW 200 “Cóndor”,  Heinkel He-hl  y  Consolida
ted  PB “Catalina  y  los  más modernos Dornier DO-27, Hispano Aviación 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 artífices
de  la  historia de Matacán, 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, está unido intimamente a la Escuela Básica de Pilotos y al  indica
tivo  “Charro”  que, en homenaje al  pueblo salmantino, paseó por todos  los
cielos  de España. Más de un millón de pilotos se formaron en él, en todo  el
mundo,  siendo  2.320  los  que  lo  hicieron  en  Matacán, donde  desarrolló
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 años (1963-1978) se dejó ver en el  cielo salmantino, la incon
fundible  silueta del  que está considerado como uno de  los  mejores y  más
efectivos  aviones que hayan sido construidos. Su primer vuelo, en  1935, se
realizó  el día que se celebraba el trigésimo segundo aniversario del vuelo de
los  hermanos Wright. Su último  vuelo en Salamanca, fue el  3 de febrero de
1978, siendo  su  destino  el  bien ganado retiro  en el  aeródromo de  Cuatro
Vientos.  Aquel  día,  una  espléndida formación  de  “Buhos”  enfiló  la  Plaza
Mayor  en  emotiva despedida a  la  ciudad  que  les había cobijado.  Hoy,  los
jardines  de  Matacán echan  de  menos su  presencia,  guardando su  mejor
lugar  para cuando sea dispuesto acompañe en vuelo eterno, al viejo  “Cha-

—  —  z
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Vista  frontal  del  Douglas DC-3.  Al  fondo  el
paisaje  típico de Mawcári.
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El  ¡-lA -200  Saeta’  en tn3  en  servicio  en  los
años  sesenta,  siendo la  Base Aérea de Mata
cán  uno de los lugares que contaron con su
presencia.

rro”  que “pica su pasada”, frente al Pabellón de Alumnos, donde se alojaron,
promoción  tras promoción de sus futuros jóvenes pilotos.

Los  dos modelos más representativos, actualmente,’ de la  industria aero
náutica  española componen el grueso de la flota aérea del Grupo de Escue
las.  El 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 mIs.) y
aterrizaje  (250 mIs.) que le posibilitan  para su actuación en pistas cortas de
características STOL y  sus fenomenales condiciones para el lanzamiento de
paracaidistas  y de cargas, le han hecho presente en más de 30 paises. En la
Escuela  de Transporte Salmantina, se  le emplea para la calificación  militar
de  Transporte  y  Supervisión  de  cargas  y  para  el  lanzamiento  de
paracaidistas.

El  más moderno de los aviones salmantinos, el CASA C-101 llega a nues
tra  Base nueve años después que, ante S.M. el Rey, iniciara el vuelo de pre
sentación.  Dos días antes, el 27 de junio  de 1977, había efectuado su primer
vuelo  en la misma Base Aérea de Getafe. Reactor de entrenamiento básico y
de  apoyo, reúne características de buena aceleración 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 idóneo para el
reentrenamiento al que son sometidos los pilotos militares reactoristas, des
tinados  en misiones apartadas del vuelo.

De  la hélice al reactor, siempre desempeñando misiones docentes, la acti
vidad  de todos los aviones mencionados ha sido constante,  estando a sus
mandos,  la casi totalidad de los aviadores militares, Más de medio millón de
horas  de vuelo avalan una trayectoria, un trabajo dedicado a España, desde
el  cincuentenario enraizamiento de Salamanca.

Centro  de enseñan7aOBSERVANDO en el tiempo  cual ha sido el  devenir de  la Base Aérea
de  Matacán, se puede llegar a pensar que existiera una predetermina
ción  o, al  menos, un fuerte condicionamiento que dirigiera su futura

labor  hacia el  área docente en la que siempre se ha significado  Salamanca.
Puede  pensarse también que  el  ambiente universitario que vivía 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 estaría
muy  desencaminado, si  se supone que los responsables de la decisión coin
cidían,  lectores o  no,  con el  más “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  quando 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

Los  últimos  DC 3  de Matacán, que se entrega
ron  a la Maestranza Aérea de Madrid en febrero
de  197&



ausencia  de obstáculos en un  considerable radio de acción, la  localización
del  área en  una zona libre de  rutas aéreas nacionales e internacionales, la
meteorología  confirmadora de un  amplio calendario de días hábiles para el
vuelo,  la facilidad de los accesos, las buenas y abundantes vías 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  poseía Salamanca,
fueron  algunos de los puntos, no solo favorables a la instalación de la Base,
sino  también, a hacer de ella un centro de enseñanza de los más importantes
del  Ejército del Aire.

Los  tiempos que vivía España obligaron a convertir a Matacán en un aeró
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 terminación de
la  contienda, cuando se decide la que va a ser, hasta nuestros días, perma
nente  utilización  de la Base, con lo  que ésta adquiriría su propia  identidad.
El  reconocimiento,  el  apoyo, la caza, el  bombardeo y  el transporte, aplica
ciones  todas ellas de la aviación, dejan paso a la  necesaria preparación de
los  técnicos que, más tarde, las harían posible.

Fue  en septiembre de  1939, cuando se  inició  la cadena de  Escuelas que
ininterrumpidamente  han tenido asiento en Matacán. Comienza la andadura
de  la Escuela de Vuelo Sin Visibilidad, que ya venía funcionando desde que
dos  años antes comenzaran sus vuelos por tierras de Olmedo. Más tarde, en
1946,  vendria la Escuela Superior de Vuelo, que, además de asumir las fun
ciones de la anterior, añadiría las de las Escuelas de Navegación y Radio.

Tras  su supresión, una decena de años después, la Escuela de Polimotores
viene  a ocupar el vacio dejado por ella, encontrándose con fuerzas, al mismo
tiempo,  para crear y dirigir  en sus primeros pasos a la Escuela Nacional de
Aeronáutica,  que pasaría a depender, en 1978, del Ministerio de Transporte y
Comunicaciones.

La  Escuela Básica de Pilotos, paso preparatorio y  obligado a las enseñan
zas  del vuelo en  reactores y  polimotores, la  Escuela de Control  de  Tráfico
Aéreo  que forma a  los responsables de dirigir  y  coordinar la cada vez más
intensa  circulación aérea y el Grupo  de Adiestramiento encargado del reen
trenamiento  de  los Øilotos reactoristas, son,  por ahora, los  últimos centros
docentes  que  completan la saga de  Escuelas que  han ido conformando  la
personalidad  de la  Base Aérea de Matacán, hasta llegar a convertirla  en el
importante centro de enseñanza que hoy es.

Si  en  un principio,  su condición  de salmantina pudo  marcarla, cincuenta
años  después,  la  Base  Aérea de  Matacán, 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 tradición universitaria que la engalana.

La  Escuela  de  TransporteL A Escuela de Transporte es la última heredera de esa prestigiosa saga
de  centros escolares que tuvieron que ir transformándose 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  Matacán la Escuela de Vuelo Sin Visibilidad, que había comen
zado  a funcionar en 1937, en el Aeródromo de Olmedo, villa cercana a Valla
dolid.  Acontecimientos bélicos de distinta fortuna  hicieron  que durante los
dos  años 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  año,  la  Escuela, al  mando del  Comandante don  Luis  Roa Miranda,
con  un cuadro de profesores y técnicos alemanes y  cuatro Junkers, imparte

Piper  Navajo, en  ¡a ¿poca en  que pertenecia  a)
744  EscuadrÓn.



su  primer curso, iniciando una difícil,  pero intensa vida, que terminaría el 28
de  enero de  1946, cuando queda incluida en  la  Escuela Superior  de Vuelo
que  absorbe cuantas misiones tenía encomendadas.

La  nueva Escuela queda establecida en  el  Aeródromo de  Matacán seis
años  después de la  publicación del  Decreto Ministerial de su creación  —15
de  marzo de 1940— que explica que ha sido motivada por la reorganización
de  la Escuela Superior de Aerotecnia que la faculta para doctorar a los inge
nieros  en  la  especialidad de Aeronáutica, dejando  aparte la formación  del
personal  navegante, por  lo que se  hacia  preciso crear un Centro que pro
porcione  a los Oficiales del  Ejército del Aire  las enseñanzas teóricas y prác
ticas  superiores  relacionadas con  la  ejecución  del  vuelo,  estimulando  su
progreso”,  así como por ‘poder  capacitar al personal navegante de Aviación
Civil  para el ejercicio de su profesión dentro y fuera de España”. En cumpli
miento  de tan ambicioso plan y  con cursos que comprendian materias tales
como  Meteorologia, Cosmografía, Cartografía, Radioelectricidad, Aerodiná
mica,  Geografía Aeronáutica y  Navegación, se expedían y  mantenían los títu
los  de  Piloto de Transportes Públicos,  Navegante Aéreo, Radio Aéreo, Jefe
de  Tráfico  y  Oficial  de Tráfico  en cuanto a lo  civil se refiere y  los de Piloto
Superior,  Navegante Aéreo y  Radiogoniometrista, en cuanto a  lo  militar.  La
Escuela  que desarrollaría una densa actividad durante toda su etapa, queda
disuelta  el  6 de julio  de 1956, al  considerar que, consecuentemente con los
modernos  sistemas de enseñanza, las misiones que tenía asignadas eran o
serian desarrolladas por otras Escuelas.

Una  de  las  Escuelas que  acabamos de citar  fue  la  de  Polimotores, que
nacía  en febrero de 1951 en el campo jerezano de la Base Aérea de la Parra
donde  quedó 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  Matacán,
recuperando,  por ello, Salamanca, su perdida tradición.

A  partir  de  entonces, los  Douglas DC-3 comenzaron a  hacer familiar  su
silueta  por  el  cielo  salmantino, cumpliendo,  hasta su  sustitución  por  los
Aviocares,  más de cien mil horas de vuelo. Sin perder sus primeros cometi
dos  de  la enseñanza de  la más depurada navegación en avión polimotor  y
del  vuelo con cualquier condición de tiempo meteorológico, se va adaptando
a  las nuevas exigencias que va requiriendo el  transporte militar. Así pues, la
navegación  a baja cota, el transporte y  lanzamiento de paracaidistas y  car
gas,  la especialización en la supervisión de cargas y  plegado de paracaídas,
etc...  van condicionando  un  comportamiento que  lleva a la  creación de  la
Escuela Militar de Transporte, el día 20 de septiembre de 1978.

En  sus últimos veinticuatro años de vida, la  Escuela de  Polimotores o  de
Transporte,  que tanto monta, ha tenido una fructífera 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 acompañan a su historial:  144 cursos realizados con 12
titulaciones  diferentes, 2.451 alumnos,  205.000 horas voladas. Difícil,  muy
difícil,  es superar tan óptimos resultados. Matacán, Salamanca, una vez más,
fiel  a su tradición  docente, humanística y  cultural,  enseña, forma y  genera,
como  así lo  hizo la Escuela de Polimotores, al crear, desde los cimientos, la
Escuela  Nacional de Aeronáutica, de acuerdo con el Decreto de 24 de mayo
de  1974, firmado por el Teniente General Cuadra Medina, a la sazón Ministro
del  Aire. La formación de Pilotos Comerciales de P  Clase y  la renovación y
convalidación  de  licencias,  títulos  o  calificaciones  aeronáuticas, eran  los
cometidos  que se le asignaban a la nueva Escuela, al objeto de atender, pri
mordialmente,  “a la formación de Pilotos para las Compañías Aéreas Civiles
Españolas”.  Fértil camino, por tanto, el que ha tenido esta dinastía de Escue
las,  que  consciente de  su acreditada fama, sigue superándose en  la  ense
ñanza del arte del buen volar.

13-55  Baron  del  744  Escuadrón.
donde  fueron  inieialnjen  te destinados.

Difrre,  it es vistas arreas  de ¡as
instalaciones  de la Base, en ¡as pistas  disantos
aÑ,nrs  que confluyen  en una  misma  época.
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La  Escuela  de  ControlL A Escuela de Control  de Tráfico  o de Tránsito Aéreo de acuerdo con
su  más moderna denominación,  no sólo  es la más antigua de las que
permanecen,  sino que también, con sus 31 años de vida se convierte

en  la  decana de  cuantas  Escuelas existieron  en  Matacán, contándose, al
mismo tiempo, entre las más veteranas del Ejército del Aire.

Según  rezaba en la Orden de creación fue “la  necesidad de atender a las
nuevas exigencias que el aumento de tráfico aéreo y la presencia de aviones
de  reacción creaban a los Servicios de Control de Vuelo,  ‘lo que aconsejó a
la  formación  de  personal especialmente instruido  que  pudiera  ejercer  las
misiones  de control con la máxima garantía de seguridad”, por lo que, a tal
fin,  se creaba, en la Base Aérea de Salamanca, a Escuela de Control de Trá
fico  Aéreo, dependiente de la Dirección General de Instrucción, a la que se
le  encargaba de fijar  los programas de estudios y  prácticas de los cursos que
iban  a constituir la misión del naciente centro de enseñanza.

Con  esta  Orden  firmada,  el  31 de  diciembre  de  1955, por  el  entonces
Ministro  del Aire, Teniente General Gallarza, se empezó a dotar a todos los

organismos  de  la circulación  aérea, de un  personal altamente instruido  en
los  controles de aeródromo, aproximación y área, función que se viene cum
plimentando,  fiel  e  ininterrumpidamente, con  la  única  salvedad de  que el
“todos”  ha quedado reducido únicamente a los militares, desde que las res
ponsabilidades del Tráfico civil y el militar tomaran rumbos distintos.

Con  el nombramiento del Comandante SV. Tizón, como director  del Cen
tro  y de una exigua plantilla de 3 profesores, se inicia la andadura de uñ reto
que,  aún hoy, sigue funcionando con los escasos medios que le fueron pro
porcionados  a su fundación. Si bien los medios siempre fueron cortos, no lo
fue  así el profesorado, que ha venido haciendo gala, desde entonces, de una
exquisita  preparación, manteniendo, como norma inexcusable, el cumplimen
tar  rigurosamente cuanto  especifican los  documentos y  reglamentos de  la
Organización  Internacional de Aviación Civil  (OACI), en cuanto se refiere a la
titulación  de  los  Controladores de  Circulación  Aérea. Las aulas de  Aeró
dromo,  Aproximación  y, el  bien pertrechado gabinete de  Inglés, el  vetusto
radar  de aproximación a tierra (GCA) y las instalaciones de la Torre de Con
trol,  constituyen su  poder terrestre, estando formado el  aéreo por el  apoyo
que  recibe de cuantos aviones se encuentran destinados en la Base.
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CuADRÓ 1

D ESDE le más temprana de las actuaciones de una fuerza armada los guerreros entraban en
combate enarbolando un distintivo que cercano siempre a su Jefe, permitia distinguirlo y

poder atender prestamente a sus indicaciones Siguiendo esta tendencia de sig’os, la Fuerza Aerea de
lodos los países adorno Sus aviones con una vastísima serte de emblemas Cuatro han sido, los mas
representativos de la Base Aerea de Matacán Por orden de antiguedad, coresponde comentar en pri
mer lugar, al que pertenecía a Fa Escuela Básica de Pilotos que lucía, sobre fóndo blanco un retorci
do TM  con su característico color naranja El avión, que llevo el peso de la formacion basica de mu
chas promociones de aviadores, hablaba en su escorzo del gran esfuerzo que se exigía a profesores y
alumnos en la busqueda del buen piloto de combate, en cuyo camino se encontraba la enseñanza de
una acrobacía aerea de muy lta  Escuela

La  Escuela de Polimotores simplificó el traza del buho que traía de su estancia en Jerez de la
Frontera llenando el escudo circular con la figura del ave sabia prir axcelencia posada sobra un rayo
y  con un fondo nocturno —y tormentoso— queriendo significar con ello  el amplio grado de conoci
miento al que había que llegar para ser un buen piloto de transporte y  por otra parte qué la ense
fianza que se impartiría, sería la del vuelo con cualquier clase de tiempo

Al  crearse la Escuela Militar de Transporte y Tránsito Aereo se creó un nuevo emblema partido
esta vez, en el que el cuartel principal correspondia a la antigua Escuela de Control de Tráfico Aéreo
de mayor antiguedad en Matacán y el secundario a la Escuela de Transporte, antigua de Polimotores
La pisto principal de la Basa el carromato del Radar de Aproximacion a tierra y la Torre de Control
llenan el cuartel derecho, mientras que en el izquierdo, corresponde tal honor a nuestro amigo el Bu
ha  al que se le han eliadido en esta ocasion el birrete prpfesoral el emblema del profesorado mili
tar  un paquete símbolo de los lanzamientos de cargas en que esta Escuela es pionera —y un puro si
nónimo de facilidad en la elecucion de las más laboriosas tareas— Me fumo un puro”, se dice en el
habla coloquial militar  cuando. uno quiere demostrar total tranquilidad y confianza, ante difíciles
misiones —o como alguien dua  remate final a unjocqso comentarto de un oficial que cuando vto el
emblema por primera vez, sin poder contenersaexclamo iSolo le falta un puro’  En le parte supe
rior  el sol, la nube la luna y las estrellas, simbolizan que la Escuela enseña a volar durante las veinti
cuatro horas del dia, sea cual fuere el tiempo atmosférico reinante

Por  ultimo  el de mas reciente ingreso en la familia lo constituye el traido por el Grupo 41 en la
cola de sus aviones, y  que contrapone a su indicativo radio  Amigo’ —vocablo que nos habla de aper
tura  de brazos y camaradería hacia el compañero— al precioso tigre de actitud rugiente y amenaza
dora  signo inequivoco del arrojo y  a fiereza que sus pilotos han de mostrar en el combata

La nueva configuración de la unidad en el  Grupo de Escuelas de Matacan ,obliga —sin perdIda
de íos anteriores— a la busqueda de un nuévo emblemapara la misma, quadando en el Grupo de En
señanza, —heredero de la mision que antes tenía la Escuela Militar— con el anterior y  el Grupo de
Adiestramiento, con el que siempre1ue suyo.•

Banderín  de ¡a Escuela  dr  Vuelo sin  Visibilidad.
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Emblema  de la  Escuela  Militar  de Transporte  y
Tránsito  Aéreo.
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Dos  cursos se imparten, preferentemente, en la Escuela, el de Controlado
res  de  Circulación  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, está compuesto
por  paracaidistas que, a lo  largo de un mes, reciben los conocimientos suf i
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 Aeronáutico,  Fisiología del Vuelo,
Inglés,  Reglamento de  Circulación  Aérea, Meteorología, Comunicaciones y
Navegación. Una vez que se  han adquirido  los conocimientos teóricos  pre
vistos,  se inicia la fase de prácticas 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  tráfico  aéreo
que  le  pasan los organismos adyacentes y  que, en Matacán, especialmente,
constituye  un  serio problema, el  tener que  coordinar arribadas de  aviones
reactores,  convencionales y  helicópteros, en los más diversos tipos de apro
ximaciones  y  circuitos.  La aproximación a tierra por medio del radar, repre
senta  la máxima confianza que un hombre, el piloto,  tiene en otro, el coptro
lador,  pues supone,  ni  más ni  menos, que  efectuar  una  aproximacion  al
campo  y  un aterrizaje, con  visibilidad nula o casi  nula, siguiendo, tan  sólo,
las  instrucciones que van recibiendo desde tierra y  que conducen a que la
habilidad  del controlador, junto con la pericia del piloto, sepan llevar el “eco”
que  el  avión  produce en  la  pantalla  del  radar, a  dos  lineas que  permiten
saber  si  el descenso del  aparato es el adecuado y si  su dirección a la pista
es  correcta.

El  número  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 Servicio de Vuelo115
Jefes Técnicos de Control de Bases Conjuntas1        6
Operadores y Simuladores de Radar5
Informativo  de Control1        9
Control  de Aeródromo y Aproximación46      898
Operadores de GCA48      267
Revalidación14      447
CCT6       53

•       —                        ____

F:s,  rilas  dr  CIII  ((uSE)  dr  Irauuspurre  Aurea.
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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 Tráfico  Aéreo va escalando, cada año, niveles de
mayor  complejidad, y si al Ejército del Aire le corresponde la responsabilidad
de  “ejercer el control  del espacio aéreo y  el de Soberanía Nacional”, según
especifica  el  R.D. 1108/78, Art.  1,  la Escuela de Tránsito  debe estar prepa
rada  en primera línea, para seguir proporcionando  los especialistas que  la
situación  demande, como lo ha venido’haciendo escrupulosamente, desde su
creación.  Piénsese, a tal  efecto, que si desde ella se han dirigido  más de cien
mil  aproximaciones GCA e  incontables  aproximaciones Torre,  sin  ningún
accidente  motivado por fallos  imputables al  Controlador,  estos números se
incrementan  asombrosamente al  sumaries todas  aquellas operaciones lle
vadas  a  cabo  por  sus  antiguos  alumnos  repartidos por  toda  la  geografía
nacional,  que  son  prácticamente, el  cien  por  cien  de  los  controladores
militares.

Grupo  de adiestramientoE N el mes de julio  de 1954, arribaron al puerto de Santander los prime
ros  aviones T-6 “Texan” que, procedentes de EE.UU., venían a incor
porarse  a  la  flota  del  Ejército  del  Aire  español.  Un  Ju-52,  a  cuyo

mando  se encontraba el Capitán Liniers, transporta a los equipos técnicos y
de  vuelo que tenían que hacer posible hacerlos volar hasta Matacán. El tras
lado  desde el buque americano hasta el aeródromo cántabro, a través de las
calles  santanderinas, constituyó una curiosa procesión. Durante el ‘viaje’,  un
soldado  provisto de un silbato iba sentado en el extremo de cada plano, al

(‘arm  del  Radar  G.C.A. donde  se  realiza,,  las  l’rt1it’as  dejos  cursos  Radar.

Gabine’te  de  (ui  ¡(gil  de  A  ‘:iuhi  JI u  ni  l;l Escuela  de Tránsito.

Gabi,ie(e  de  ¡‘rael leas  de  Aproxiiiiac!án  de  la
Eseucla  de  Tránslta
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objeto  de dar el toque de atención necesario que sirviera para que el tracto
rista  que los remolcaba utilizara los trenos, evitando así, que las alas trope
zaran  con algún árbol 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 dirigía 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 Tizón y
Casas,  procedentes de Alemania donde se encontraban realizando un curso
del  avión,  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, ordenó que el vuelo hacia la Base de destino lo hicieran a la
estela  del  DC-3 que el  mismo pilotaría. Cumplida  la orden, fue  pasando el
tiempo  sin que se  llegara a término,  por lo  que el  nivel de combustible  iba
descendiendo  alarmantemente. Al  darse cuenta los pilotos de los cazas que
la  ruta había sido perdida, decidieron romper la formación, buscando ya por
propios  medios algún sitio donde aterrizar, haciéndolo Casas en Madrid y en
las  cercanías de Zamora los otros dos.

La  inquietante anécdota del  primer vuelo  no tuvo repetición,  por fortuna,
en  los siguientes, realizados, exclusivamente, por pilotos españoles, entre los
que  se encontraba, en la segunda expedición, el  hoy Jefe del  Estado Mayor
de  la  Defensa Teniente General Puigcerver. Una tras otra, ciento veinte uni
dades,  con su  inconfundible color  naranja, llegó a tener la  Escuela Básica.
Su  calidad y  dureza le hicieron fiel  a su fama de buen entrenador de vuelo
básico,  siendo el soporte aéreo para que la  Escuela desarrollara los cursos
instrumentales  avanzados, sirviendo  como  paso previo  a la  enseñanza del
vuelo  en  reactor  y  polimotor.  Las  190.000 horas  de  vuelo  contabilizadas
desde  la fundación 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 más rentables
del  Ejército del Aire.

Los  mejores pilotos del  momento eran destinados como profesores a  la
Escuela, aprendiendo con sus enseñanzas promociones enteras de Oficiales
y  Suboficiales  pilotos  recién  salidos  de  sus  respectivas Academias.  La
Escuela  Básica tuvo hombres de gran categoría que supieron elevarla a  un
nivel  de  prestigio y eficacia  difícilmente superable. Si  nació cobijada por la

tutela  de la Escuela Superior de Vuelo, tomó carácter independiente a
la  disolución de ésta el 6 de julio  de 1956 y  no murió, sino que desa
parecio,  superándose en una marcha hacia adelante, como su  propia
historia  le  pedía, al  trasladarse a  la  Academia General del  Aire,  en
cuyo  programa de estudios quedaría incluida,

Catorce  años tuvieron que pasar hasta que el hueco dejado por la
Escuela  Básica de  Pilotos  fuera  ocupado  —muy  dignamente, por
cierto—  por el Grupo de Adiestramiento. La hélice dejó 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,  volvió a tener  como
compañero,  al  más rápido  y  ágil de  los cazas que, procedentes de

Zaragoza,  tomaban tierra, el  15 de junio  de 1986, en la que iba
‘—  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—,

Emblema  de ¡OS “Amigo’



ordenando  que se reactive el Grupo de Escuelas de Matacán. Pero si bien su
presencia  entre nosotros es aún reciente, no lo  es así su  hoja de servicios
sino  que, por el contrario, es larga y  brillante, remontándose a un día 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 aún hoy ostenta. La Unidad, va tomando
con  el tiempo las denominaciones de Ala de Caza n2 12, 102 Escuadrón de
Fuerzas Aéreas, Ala n2 13, Ala n  41 y, por último —el 23 de abril  de 1973—,
Grupo  de Fuerzas Aéreas n2 41, como consecuencia de una modificación rea
lizada en la Instrucción General del EMA. núm. 52, en la que se elaboraba un
nuevo Plan de Adiestramiento para Jefes y Oficiales del Arma de Aviación 5V.
que  no se encontraban destinados en Unidades de Fuerzas Aéreas o no se
guían  el Plan de Instrucción específico de las mismas. Conviene recordar, lle
gados  a este punto, que en la misma disposición queda disuelta la Escuadrilla
de  Aviones Base núm. 513 que, ubicada en Matacán, servia para que cumplie
ra las condiciones reglamentadas, el personal de vuelo destinado en la Base.

Dotadas  las  distintas  Unidades  mencionadas con  material  reactor  0.5
Northrop  -  F-86 F “Sabre”  E.15 Lockheed T-33A “Shooting  Star”  y  el  E.25
CASA  0-101  “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 detección, seguimiento y tiro  de artillería antiaérea, remolcar
blancos  aéreos para ejercicios de tiro  real de la artillería, 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 Básica de Pilotos, ha
venido  a ser el complemento ideal de la Escuela de Transporte, ya que si por
ésta  pasan todos  los tenientes  pilotos  que  buscan la  aptitud  del  vuelo en
avión  de hélice, por aquél pasan, antes o después, los Oficiales de más alta
graduación  con aptitud  de vuelo en avión  reactor. Juventud y experiencia,
transporte  y  caza, hoy como  ayer, podemos decir  que  el  Ejército  del  Aire
pasa  por  Salamanca o,  lo  que  es  más importante,  el  mensaje cultural  y
humanistico  que  siempre ha  irradiado Salamanca, ha  sido  recogido, acep
tado  y difundido por el Ejército del Aire.

Matacán  salmantina“C 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 —decía don

Miguel  de Unamuno— era donde habia aprendido a querer  a su  patria.  Si
este  sentimiento es digno  de ser compartido  por cualquier patriota,  más lo
es,  aún, por aquellos que dedican su vida a defenderla, Asi debió entenderlo
el  Ejército del Aire, cuando desde el mismo momento de su asentamiento en
Salamanca, rehuye el aislamiento corporativo y  busca la  integración con la
sociedad salmantina.

Pese a la escasa información de los años de guerra,  ésta nos indica una
gran  actividad deportiva y otra, más 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 últimas destaca el  festival taurino  celebrado en junio  del  37,
en  el que dos cuadrillas capitaneadas por Juan Man Pérez Tabernero y  por
un  glorioso  y anónimo aviador, dieron muerte a novillos de Manuel Arranz y
Antonio  Pérez Tabernero, siendo entregadas las 2.096 pesetas recogidas a
doña  Carmen Polo, para que fueran invertidas en obras sociales. En cuanto
al  mundo del deporte se refiere, descuella, por méritos propias, un hombre:
Fabián  Vicente del  Valle y  una  selección: la  de  fútbol  de Aviación.  El  que
años  más tarde llegaría a ser el  coronel  Fabián, había debutado en el  peso
pesado  en el  año 1933, llegando a junio  de  1936 con tan sólo 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 Olímpico  Español. Al  Boxeo se  le  unia el  fútbol  en las
páginas  de los periódicos, narrando las victorias de la selección de Aviación
de  Salamanca, cuyos jugadores alcanzaban una calidad tal, que les condujo
a  ser la  base de  la formación  hecha con  los mejores jugadores de la  Copa
del  Generalísimo del  año  1938. Guillermo,  Begoña, Hernández, Antonio,
Agustín,  Lucas, Montalbán, Escudero, Rodríguez, Machorro y Pretel, junto  a
Garcia,  Mundo, Pepote y  el entrenador Cabrera, era el equipo “germen”  del
futuro  Atlético Aviación, que desembocaría, años adelante, en el actual Atlé
tico  de Madrid. Esta tradición  deportiva, sigue manteniendo en alto  lugar el
Pabellón  del  Ejército del  Aire  con los éxitos que  sus equipos federados de
fútbol,  fútbol-sala, baloncesto, balonmano, tenis y tiro, obtienen actualmente
y  con la organización en el  mes de mayo, del trofeo  “Base Aérea de Mata
cán”  que da cita anualmente, en la misma, a más de trescientos deportistas
provinciales,  lo  que  ha llevado a que su  labor sea provincialmente recono
cida  por  la Exma. Diputación, ‘—en el  año en  curso— con  la concesión de
una  placa  de  atención  a  los  esfuerzos realizados  en  la  promoción  del
deporte.
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Cesión  de  terrenos

fl  ERO con ser importantes los inicios  de esta concordia  entre la socier  dad civil y  la aviadora, el primer gran lazo de unión 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  López,  hace  la
cesión  de  los  terrenos  de  Matacán  al  Ejército  del  Aire.  Para ello  había
mediado  escrito  del  Teniente Coronel  Jefe del  Aeródromo  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 efectuándose obras en
este  Aeródromo  y  anunciada la  subasta de  otras  por  valor  superior  a  un
millón  de pesetas, habiendo al  mismo tiempo el proyecto de ampliación del
campo,  se encuentra el Ejército del Aire en situación precaria al no ser de su
propiedad  los terrenos sobre los que edifica y  ha de tropezar con dificulta
des  por  la  expropiación de  otros  terrenos en  la  ampliación del  campo. Es
también  favorable para esa capital el crecimiento y ampliación de este Aeró
dromo  —Escuela—. Por todo  ello me dirijo  a V.E. en  nombre del  Ministerio
del  Aire a ruego de que se hiciera cesión al Ejército  del Aire de los terrenos
y  edificaciones  propiedad de  esa Entidad  a  este Aeródromo”.  Reunida la
Comisión  Municipal  Permanente el  25 de julio  de  1940, se  dirige  al  Pleno
diciendo  que  Considera la  informante como razón primordial para aceptar
la  propuesta que se formula  la de atender una necesidad de nuestro glorioso
Ejército,  facilitándoles  por cuantos medios sea posible el desarrollo de  esa
iniciativa  en pro de la mejora de los servicios de Aviación y  en beneficio de
España. Otra razón atendible ya la indica en su atenta comunicación el señor
Teniente  Coronel Jefe, la ampliación del Aeródromo Escuela se ha de tradu
cir  en el aspecto económico en un positivo beneficio para la capital. Consi
derando  innecesario razonarla más extensamente, la comisión es de parecer
y  así tiene el honor de proponerlo, que se eleve a conocimiento y resolución
del  Pleno la propuesta de que acuerde ceder el Aeródromo al Estado para su
utilización  por  el  Ejército  del  Aire,  sin  compensación alguna,  pero con  la
limitación  que es obligada en defensa del  interés municipal  de que si en el
futuro  se desistiera de utilizarlo  por dicho  fin,  el Aeródromo con todos los
elementos  y  edificaciones  que  en  él  existan,  revertiría automáticamente y
volvería  a ser propiedad”. El precedente acuerdo fue adoptado con la condi

Plaza Mayor de Salamanca
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CUADRO 2

ción  propuesta por el Concejal Sr. Motta de que “a ser posible se consintiera
que  el Aeródromo pudiera ser utilizado por servicios civiles” (8).

Entrega  del primer  estandarteE L 29 de  septiembre de  1957, Salamanca, por  medio de  su  Ayunta
miento,  muestra de nuevo su cariño a la Base, al rendir público y calu
roso  homenaje al  Ejército  del  Aire,  entregando el  Coronel  don  José

Sánchiz  y Alvarez de Quindós el estandarte donado a la  Escuela Básica de
Pilotos.  La señorita Mh Felisa Gutiérrez de Ceballos, hija del Alcalde salman
tino  amadrinaba  la entrega,  agradeciendo la  designación “porque  la  bien
ganada  fama y  prestigio  de la  Unidad militar  receptora de  la enseña de ra
Patria,  asignaba al  acto una  categoría e  importancia verdaderamente hon
rosa”  y terminaba recordando que en Salamanca “se la quiere y estima —a la
unidad— como algo propio e íntimamente unido a nuestra ciudad”. A los dis
tintos  actos de homenaje, verbenas y festival taurino  realizados en honor de
la  Escuela, correspondió la Base con una exhibición de acrobacia aérea, en
la  que destacaron el Comandante Liniers y los Capitanes Canales, Fernández
Roca y Sánchez (9).

Medalla  de  oro  de la  ciudad

E L 20 de septiembre de 1963, marca la fecha cumbre en las relacionesentre  Salamanca y  Matacán, pues si, hasta entonces, todas las pruebas  de amistad habían sido resultado de la generosidad de la ciudad,
en  ese momento, sin  abandonar ésta, se  produce,  con  la  concesión de  la
“Medalla  de  Oro  de la  ciudad”,  un  doble  sentimiento de  reconocimiento y
gratitud  por parte de  la capital  charra, como así lo  expresaba en su alocu
ción,  el  alcalde de  la  misma don  Julio  Gutiérrez  Rubio, cuando decía que
“Salamanca estaba deseosa de poder hacer pública manifestación del afecto
que  profesa a esta gran familia  del Ejército del Aire que durante cerca de 25
años  viene conviviendo con sus vecinos en una ejemplar relación de amistad
y  solidaridad haciéndose unidad con sus problemas, alegrías o adversidades
y  prestando en todo  momento cuanta ayuda o colaboración se le solícita” y
que  “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 ambición de nuestra ciudad: que el Centro Superior
de  Estudios del  Ejército  del  Aire  llegue a ser  realidad en Salamanca”. Con
motivo  de dicha entrega, el  cronista  de  la Gaceta Regional, escribía al  día
siguiente:  “La  Escuela de  Matacán, ejecutoria  de experiencia y  también  de
esa ya larga teoría de años de convivencia, tiene carta de ciudadanía salman
tina  y es ya tan consustancial con la vida salmantina como cualquiera de sus
otras  facetas ciudadanas”. Con una brillante exhibición  de la Patrulla Acro
bática  de  Paracaidistas y  de. los  F-86, al  mando,  respectivamente, de  los
Capitanes  Blázquez y  Almodóvar, terminaron  los actos que conmemoraban
los  25 años de  la  creación  de  la  Base y  las 100.000 horas de  la  Escuela
Básica  cumplidas —por  una formación  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

E L 28 de febrero de 1982, la Excma. Diputación  Provincial en acuerdotomado  en  sesión  plenaria,  hace donación  de  un  estandarte a  laEscuela  Militar de Transporte y Tránsito Aéreos, “como homenaje a la
referida  Base por el destacado nivel cultural  de sus enseñanzas, el  prestigio
del  Centro y vinculaciones tradicionales con lo  más representativo y de sin
gular  valor  de  nuestra provincia”.  En cumplimiento  al  acuerdo tomado,  se
hizo  entrega del estandarte el día 29 de junio,  actuando como Madrina doña
Clara  Maria del Carmen Ledesma García, esposa del entonces Presidente de

(8)Archivo  1-listorico Municipal de Salamanca —Acta Constitucional 16 Julio 1940—.
(9)  La Gaceta Regional. 1 de Octubre de 1957.

C ON Matacán se consigue el establecimiento definitivo de la Aviación en tierras salmantinas,
quedando atrás los intentos de 5.  Fernando y  Arauzo. Más lejanos aún en el tiempo, están

aquellos otros momentos en que, en nuestra ciudad, se preludiaba el mundo de la Aeronáutica a tra
vés de la Aerostación. Merece la pena recordar, gracias a las páginas de “El Adelanto”, la feria setem
brina de 1883 en las que su programa oficial destaca como el “único espectáculo bueno, válido o si
quiera original”, las ascensiones en globo que iba a realizar el auto-titulado Capitán Martínez. Ante
una multitud de unos 8.000 espectadores congregados en la Alamedilla, se presentó el esperado acró
bata, vestido entre gimnasta y mefistófeles, para efectuar sus ascensiones, Fue el día 15, a la taurina
hora de las cinco de la tarde, cuando se elevó hacia el cielo, suspendido de dos argollas “sin otra de
fensa que su propio valor, su serenidad y  su fuerza”. Gracias a los 3.000 m3 de gas que contenía su
globo, consiguió subir hasta 1.500 metros, cayendo en la Aldehuela, “armado de revólver y llave in
glesa a prevención de lo que pueda ocurrir en el ignorado lugar de su descenso”. La aventura pudo
acabar drásticamente, cuando el domingo siguiente se incendió el globo, por lo que el dicho “Capi
tán”  pudo subir directamente hacia mayores alturas.•

EJ  Corone)  Ignacio  Alfaxo  An’rgui.  Jek  de
Matacán  a)  cumplir  la  Escuela  Básica  ¡as
¡00.000 horas.
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Salto
de  la Papea
en  ¡a Plaza

Mayor
salmantina.

la  Corporación  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 Diputación —representante de las gentes y de
las  tierras  de  nuestra  provincia— quien  hace entrega de  la  enseña de  la
Patria  a esta Escuela Militar, tan arraigada a Salamanca, Universidad del Aire
de este Glorioso Ejército.

Las  techas que se acaban de citar  son los momentos estelares de  la inte
gración,  del  enraizamiento de  la salmantina Base Aérea de  Matacán con la
ciudad  que le acogió. Muchos años han servido para acrecentar el arraigo, la
amistad  y el cariño 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  pleitesía desde el  aire a  la Reina de  Castilla-León, la
Virgen  de  la  Peña de  Francia, el  día de  su  coronación en  la  Plaza Mayor.
Nuestros servicios, han apoyado y  ayudado en la extinción de graves incen
dios,  o en cualquier  otra  circunstancia  para la que  hayan sido  requeridos.
Larga  e interminable seria relatar la  ‘Hoja de Servicios’  común 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”:

Allí  Teresa, Soledad, Mercedes,
Carmen, Olaya, Concha, Blanca o Pura,
nombres que fueron miel para los labios
brasa en el pecho:
así  bajo los ojos la divisa
del  amor, redentora del estudio,
y  cuando el maestro calla, aquellos bancos
dicen  amores.

Y,  como punto y final,  los 60 caídos en servicio, que fundieron en eterno
abrazo,  su  cuerpo con  el  de  la  tierra  charra,  siendo su  ofrenda, estímulo
permanente de entrega y sacrificio por todos los bien nacidos, salmantinos y
aviadores, en su afán común del engrandecimiento de la patria.•

Escultura  e’ ‘  un  paseo
de/a  Ciudad  de Saiamanca.

Momento  de  la  entrega  del  diUrno  estandarte,  ofrecido  por  la  Exceientfsima  Diputación
Provincial.

Miguel  Angel  Ausin  Martínez,  Coronel  Jefe  de
la  Base  que  recibió  el  estandarte.
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Cuando los veteranos de hoy, los quinceañeros de ayer, pero que ya peinamos canas, entramos en esto
de  las Lineas Aéreas, había unos señores a los que todo el  mundo llamaba “brahmanes”, que acababan de
traer  los primeros Jumbos. Unos lo eran de verdad y otros creían que lo eran, pero casi todos ellos transpi
raban  experiencia, humanidad, confianza en ellos mismos y  transmitian y  enseñaban bien hacer y  buen
saber  a  diestro y  siniestro. Tan  solo con abrir mucho los  ojos y  los oídos, era como si  uno estuviera
haciendo un cursillo en cada línea.

Pero además algunos, muy pocos, eran hombres extraordinarios. Sin duda en primera lila  entre ellos,
destaca Luis Dávila Ponce de León Pérez.

La  vocación de Luis Dávila por la Avia
ción  no es nada casual dados los anteceden
tes familiares. En estas páginas se ha glosado
brillantemente el historial de su padre, aeros
tero  de los primeros en España y posterior
mente notable aviador militar, cuyo nombre
ostenta actualmente el Aeródromo Militar de
Armilla  en Granada, denominado Aeródro
mo Dávila.

El  Comandante Dávila Ponce
de  León, Oficial de Ingenieros,
compañero de Emilio Herrera y
Alfredo  Kindelán en los comien
zos  del Servicio de Aerostación,
encontró la muerte en accidente
de  aviación en Granada cuando
Luis contaba seis años de edad. Su
hijo  habi’a nacido el 19 de Marzo
de  1918 en esa misma ciudad, y
allí  cursó los estudios primarios y
el  Bachillerato.

Por los aüos 30 para llegar a ser
aviador habla dos caminos: el de
militar o el de marino, intentando
después pasar a la aviación militar
o  a la naval, y todo esto no era na
da  seguro. Pensando en ello y en
mi  afición a navegar, decidí hacer
me  marino y  empecé la prepara
ción  en Ferrol, donde hice amis
tad, entre otros; con futuros avia
dores como Ramón Piñeiro y José
Chaus. A partir de Enero del 36,
seguí la preparación en la Acade
mia Bastarreche de Madrid, donde
coincidí con los hijos de Ortiz
Echagüe y  Emilio Herrera, ambos
compañeros y  muy amigos de mi
padre, y  me presenté a examen a
primeros de Julio de 1936,

Recuerdo que al terminar las
pruebas de Matemáticas, después
de  entregar los papeles, me dí
cuenta de que en una represen
tación  gráfica de  una raíz hi
cuadrada, sólo había secado la
raíz  cuadrada y  obtenido dos

soluciones en lugar de cuatro, Pedí 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 fijé  asesinado José Calvo Sotelo,

La Guerra Civil le sorprendió ya en su ciu
dad natal. Allí entró yo/un tarjo en Infantería

y  en poco tiempo era un flamante Soldado
de Primera, habilitado para Cabo, sirviendo
en  el Grupo A/pino de Esquiadores de Gra
nada, con destino teórico en Sierra Nevada,

Durante algún tiempo permaneció en
aquella unidad hasta que se enteró de que
había cursos para Aviación. La primera vez
que tuvo noticia lo pidió y le correspondió el
Tercer Curso de Tripulantes. EllO de Marzo

de  1931 comenzó el Curso de Ob
servadores en Tablada, Sevilla, y
salió  de la Escuela como Alférez
de Complemento el 10 de Mayo.

Como tantos otros tripulantes
de esa época, realizó el curso te
niendo como profesores al coman
dante Enrique Palacios Ruiz de A/
modo var, a los capitanes ¡Jal Val,
Ragosín y Avilés, y como compa
fieros a otros aviadores que comen
zaban entonces su temprana voca
ción, como Gavilán, Luis Zavala,
César Alvarez Cadórn,a, García
Ramal, Mario Gómez, Galarraga,
Sil/y  Vackoning y  Bernardo Me
neses.

Allí  recibió sus primeras nocio
nes  de  Navegación Estimada,
Bombardeo usando el vie/o visor
14/arl eta,  Croquizado, A metralla-
miento y  Fotografía, durante esos
dos meses. El bombardeo real se
hacía sobre las marismas del Gua
da/quivir en un Fokker Trimotor,
tumbados sobre un  agujero y
usando como tirador los pantalo
nes del mecánico, que  sentaba
en una silla de anea, que por cier
to,  les hacía- caso o no, según su
propia experiencia le indicara.

Al  terminar el curso con el nú
mero 1 ,tuve la oportunidad de es
coger destino, y como alguien me
dijo  que había un tipo nuevo de
aviones muy buenos, pedí el Gru
po  de Aeros-Praga, que se habían
cogido a  los republicanos en el
barco Mar Mediterráneo, con los

Figuras  de la Aviación Española-,

LUIS DAVILA PONCE DE LEON
RAFAEL  DE MADARIAGA FERNArWEZ

Luis  Dávila  en su  casa de Madrid.  Marzo  de 1987.
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cuales se formó el 1-G-11. Me incorporé al
grupo en Vitoria y realicé mi primer servicio
de guerra curiosamente, no en un Aero, sino
en  un Dragón pilotado por el Capitán Cha
morro, el día 3 de Junio de ese mismo año.
Y  probablemente ese fue uno de los servicios
más peliagudos de ese año, porque fuimos
desde Vitoria a la ‘tota  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.

Voló durante varios meses en e/grupo de
los  Aeros, tomando parte en las diferentes
campañas del Norte, toma de Bilbao, y Bru
note pasando posteriormente a  Posedas y
Granada. En Julio del 38 pasó un mes en los
Junker 52, y a finales de ese mes fue destina
do  con otros pilotos, tripulantes y ame tralla-
dores-ho mbarderos a formar el Grupo 8-G-
21,  e/ magnífico grupo de los “&calaos’
Había pedido continuamente hacer el curso
de piloto y había visto desfilar a los del Pri
mer Curso de observadores y a la mitad de
los  del segundo, pero a él no lo llamaban.
Así  llegó /a Batalla de/ Ebro y la formación
del  Grupo de Dornier 11, en e/cual terminó
la Guerra.

El  día 2 de Julio del 38 ascendió a Te
niente Provisional. El último servicio de gue
rra fue un reconocimiento sobre Valencia el
día 29 de Marzo y después del desastre del
triple accidente el día 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 día 19
de Mayo de 1939. Su último vuelo en los Ba
calaos fue en Agosto de ese mismo alio, A
continuación pasó a hacer el curso de piloto
en Alcantarilla y la Escuela de Transforma
ción en San Javier. Al año siguiente realizó el
curso en la Escuela de Caza en Reus, volando
el  Romeo 41 y el Fiat C R-32 Chirri y soltán
dose también en el “Messer”.

A  primeros del 41 pasó a formar parte de
la  Segunda Tanda de la Primera Promoción
de la Academia de Transformación de León.
Al  salir de León 18 meses más tarde, fue des
tinado a Granada y  ascendió a Capitán en
Noviembre de 1942.

Como todos los pilotos españoles de esa
época, Luis Dávila sufrió las tremendas esca
seces de la Aviación Española en la post-gue
rra.  Falta de gasolina y de repuestos tenían a
los aviones en el suelo demasiado tiempo, y
la  disciplina de vuelo y los Planes de Instruc
ción eran prácticamente inexistentes.

Me presenté voluntario para ir a la Divi
sión Azul y llegaron a llamarme a Sevilla pa
ra comenzar la preparación en Mayo del 43,
pero caí enfermo y estuve mucho tiempo de
baja y  posteriormente en recuperación. En
Noviembre de  1945 estaba en  Granada
volando los Saboya 19 ya de Comandante,
cuando fuí destinado al Estado Mayor de Ca
narias. Desde allí pedí la Escuela de Observa
dores de Málaga en Enero de 1946. Allí estu

ve como Jefe de Estudios y volé varios tipos
de aviones que habían participado en la gue
rra  como el Heinkel 46, el Junker monomo
tor,  la Cigüeña o el Angelito.

En  Málaga permanecí destinado de co
mandante hasta que me fuí a Iberia. Realicé
el  Curso Instrumental en Salamanca en Ene
ro  del 48. También hicimos unos vuelos en
los OC-3 de Iberia como segundos, para con
seguir el  título  de Transportes. Teníamos
que hacer 200 horas y volamos también algu
nas veces en los DC-4 con los Brahmanes de
entonces como Imaz y Menéndez.

Volví  a Málaga en Julio del 48 y en Junio
del 49 ya estaba en Iberia.

Como tantos otros buenos profesionales
de la Aviación en España, Dávila se vio espo
leado para irse a la compañía nacional por
las necesidades familiares y por las grandes
carencias de la época, aunque siempre con
servó hacia el Ejército del Aire ese cariño tre
mendo que se siente hacia quien nos ha ense
ñado y nos ha proporcionado lo más impres
cindible para llegar a ser alguien en nuestra
profesión.

Le había animado su íntimo amigo Cecilio
lmaz, a quien había conocido siendo profe
sor en Alcantarilla. Le hablaron a Anseldo par
ra que lo probara en el DCJ, por si podía en
trar en Iberia, aunque eso parecía inaccesible.

En aquellos años en Iberia los pilotos que
entrábamos íbamos al Junker primero y  al
OC-a después, y las diferencias eran enormes
entre los que volaban el DC4 y los dos gru
pos de DC-3. En los años 49 y 50 volaban los
DC-4 Loring, Martínez Gallardo, Presa, Peña,
Corton, Menéndez, Imaz, Damaso, Arango y
Bay. En el DC-3 volabamos en dos grupos,
uno hacia nacional y Lisboa exclusivamente
y  el otro hacía además, Ginebra. El pasar de
un grupo a otro era por antigüedad, pero im
portante, porque las dietas eran muy diferen
tes.

Volabamos los DC-3 Luca de Tena, Ra
fael Castillo, Indalecio Rego, Ramón Piñeiro,
García Amor y Pepe Romero entre otros.

El  comienzo de una honesta Admiración

R  ECUERDO que mi padre, al oirnie decir que el Director de Operaciones en Iberia en aquella
época era Luis Dávila, emocionándose un poco, me contó 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 “Legión Cóndor” iba a salir para realizarun servicio, había una pequeña reunión previa

entre el Jefe de la unidad alemana que iba a realizar la misión y un oficial que actuaba como enlace, es
pañol. Los Domier 17 deI Grupo de los ‘Bacalaos”, eran los aviones que tenfan la desagradable tarea
de ir por delante de los Heinkel 111 a la zona del objetivo, para suprimir la Artillería Antiaérea enemi
ga de los lugares próximos al área señalada.

Muy temprano por la mañana o bien entrada la noche en Sanjurio, Alfamen, Albatarrech, Belpuig o
en cualquiera de los aeródromos donde estuvo basado el Grupo 8-6-27, un joven oficial español, impe
cable en su correcto uniforme, recibía en alemán las instrucciones correspondientes del Jefe de la
Agrupación K-88, A continuación volvía a la línea de los Bacalaos y transmitía a su jefe las ordenes de
operaciones de ese d la.

Aquel oficial alto y de buen porte, bastante parecido a sus interlocutores germánicos, con el cabello
rubio y  los ojos m uy claros, era Luis Dávila. Al igual que los pocos supervivientes del Grupo de Dornier
17 españoles, recibiría al finalizar la Guerra, una alta condecoración colectiva, porque aquellaunidad
fue diezmada,

El  fue uno de aquellos supervivientes. Debió ser un gran comienzo, para una carrera aeronáutica tan
sobresaliente.

¼,
Nuestro  protagonista  vistiendo  el  antiguo
unitbnne  azul  oscuro  de  teniente  de Aviación,
ante  Ja caseta  que  servía  de  Oficina de  Opera-
clones en Sanjurjo,  Zaragoza. Aerodromo  base
de  los Dornicr-1 7.
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Cuando entramos Bengoa y yo volamos
primero en el Junker 52 para hacer Tetuán-
Sevilla, Málaga-Melilla. En el año 51 realiza
mos algunos vuelos como navegantes en el
DC4  y  mi primer vuelo transatlántico fue
el  O de Septiembre de ese año desde Madrid
hacia Sal, Natal, Rio, Montevideo, Buenos
Aires y la vuelta.

A  comienzos del 54 ya era comandante
de DC-4. En Octubre de 1952 había ascen
dido a Teniente Coronel en el Ejército del
Aire, con el cual se mantenían, como siem
pre, estrechas relaciones. Durante un año

rente Don Cesar Gómez Lucía, “Don Cesar’Ç
un  hombre que había marcado una época en
la A viación Comercial Española. El Subdirec
tor  de Tráfico era José María Ansaldo y el
Jefe de pilotos Loring. A finales de los años
50  se formó una comisión compuesta por
Bastardés, Mariano de las Peñas y Luis Dávi
la,  para hacer un estudio sobre los nuevos
aviones reactores para tratar de sustitufr a los
Sup erConstellation. Ese grupo de evaluación
debería analizar todos los aviones que había
a punto de salfr o ya en el mercado, el DC-B
de  la Douglas, el Boeing /07, el Coronado

de este y volá el simulador y el propio avión,
pero  el informe que entregó fue contrario,
opinando que no era el avión adecuado.

Los representantes de las diversas casas
constructoras, en su afán de vender, presen
taban a sus aviones como capaces de hacer
todo  lo  que pudiera interesar a Iberia, en
cuanto a posibilidades operativas. Para con -

segufrlo jugaban con los niveles de vuelo, las
temperaturas, los vientos, las reservas en ruta
y  destino, la densidad del combustible y
otros datos.

Al  principio tanto Douglas como Boeing,

Un  avión  Aero-Prag.  de los que volaron en ¡a Aviación  Nacional

reingrS en el Ejército del Aire, coincidien
do con la Campaña de Ifni, formando parte
del Ala 35 cuyos áviones eran DC-3. Estu
vieron conmigo otros pilotos de Iberia y de
Aviaco como Herrero, Del Río, Castillo. Va
rela, etc.

Antes de la campaña de Ifni, a finales del
54  Bengoa y yo habíamos pasado a volar el
Super Constellation, haciendo el primer cur

 que se realizó en Madrid.
Durante los años 49-50 era Presidente de

la  Compañía Jesús Rubio Paz y Director Ge-

880  de Con vair y el Comet de la De Havi
Iland.

Para que Iberia se decidiera a dar el salto
a los reactores, fue necesario que el Presiden
te  del INI, Don Juan Antonio Suanzt, hom
bre de gran visión y honradez, diera el impul
so  necesario. Comprar tres reactores, cuyo
precio era de unos cuatro millones de dóla
res, parecía en Iberia una inversión inalcan
zable.

Ansaldo envió a Dávila a Inglaterra a eva
luar el Comet y allí asistió a una exhibición

ofrecían sus aviones equipados con motores
Pratt and Witney JT4, mientras que Con yak
se había decidido por el After Fan de Gene
ral  Electric, que tenía un consumo espec fil-
co mucho más bajo.

Durante un viaje de evaluación del grupo
formado por José A rango, Fausto Bastardés
y  Luis Dávila, se consiguió que Douglas cam
biara su oferta inicial por una nueva en la
que  el DC-8/52 fría equipado con motores
JTJ-0  1 Turbo Fao, que eran más baratos y
con unos consumos muy inferiores. Boeing
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cambió también su oferta, pero el plazo de
entrega se retrasaba respecto al de Douglas
y  no hubiera alcanzado al verano del 61.

Bastardés y Arango fueron a volar el DC-B
a  Los Angeles. En San Diego se voló el Con
vair y en Hartford se analizaron los motores
que  se montarían en los aviones, los Pratt
and  Witney iTA,  que iban a impu/sar tanto
al  DC-B como al 8-107. Los de/a Convairse
quedaron con el motor After-Fan de la Ge
neral Electric y  el tiempo demostró que se
habían equivocado.

Al  final se decidieron por los OC-O 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,  Ramón Peña, Antonio París, Fernando
Bengoa, González Martínez, Dámaso y Pepe
Arango y yo. Ansaldo en esta ocasión, como
ya  había hecho en el paso al Super, hizo la
solección con los consiguientes “problemi
has”.  Hicimos el  curso teórico en Long
Beach, el simulador en Estocolmo y el vuelo
aquí, ya con nuestros aviones y con un gru
po  de instructores americanos de vuelo, de
los  que alguno quedo muy ligado a Iberia
posteriormente, como Dixon.

En  esta época, los estudios que so habían
hecho, en común con Aviación Civil, para
modernizar Iberia de arriba abajo, por par-

Pedí  el  Grupo  de
Aeros-Praga.  que  se  habían
cogido  a  los  republicanos
en  el  barco  Mar  Can tá
brico,  con  los  cuales  se
formóel  1-G-17.______

te  de un comité en el cual participó el Gene
ral  Azcarraga, Quintanilla y  Chamorro, in
fluyeron mucho para tomar decisiones que
constituyeron un auténtico golpe de timón
y  fueron un cambio radical en Iberia. Como
resultado de esa decisión, en 1962 se modifi
ca  profundamente la estructura orgánica de
la  compañía. El Vicepresidente fue Azcarra
ga, con Lázaro Ros como Director Gerente y
se creó una Dirección de Producción, de la
cual me encargaron, y que comprendía una
Subdirección de Material al mando del Inge
niero Sagastume y una Subdirección de Ope
raciones que llevaba Pepe Arango.

En esa etapa tuve algunos problemas con
el  Director Gerente y a los pocos meses pedí
la  dimisión como Director de Producción.
Ese puesto pasó a La Braña, pero al poco
tiempo, Material y Operaciones pasaron a ser
Direcciones cada una de ellas y desapareció
la de Producción.

Un  hombre tan valioso como Dávila no
podía estar desaprovechado en la Compañía,
donde siempre ha ocupado puestos de res
ponsabilidad, compartidos con su función
como piloto al mando, realizando su progra
mación mensual correspondiente. Fue uno
de  los primeros Inspectores Generales nom
brado por Aviación Civil dentro de la empre
sa  y poco después aceptó ser Jefe de Flota
de  OC-B, con Pepe Arango ya como Direc
tor  de Operaciones. También fue por esta

Fonnación  deAnes,  llamados popularmente OCAS, ave que figuraba en el emblema del grupo.

.

Luis  Dávila  muy  joven,  en  los  primeros  tiem
pos  como  tripulante  de las OCAS.
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época uno de los primeros enlaces sindica
les que colaboraron a poner en pie el Con ve-
ojo  Colectivo del personal de vuelo.

Después de José Arango, que fue Direc
tor  de Operacio ‘ies desde 7962 hasta Junio
del 65 y de Carlos Texidor que lo fue hasta
Octubre de 1966, ¿ uis Dávila pasó a ocupar
la  Dirección de Operaciones, cargo que de
sempeñó hasta 79/2, habiendo sido uno de
los pilotos más representativos y de más lar
ga  duración en ese importantísimo y decisi
vo puesto, de entre los que lo ocuparon en
los últimos 75 años.

En  sus indispensables “Apuntes para una
Historia de Iberia”, María Dolores Porteros
dice lo siguiente “Durante el periodo en que
Luis Dávila Ponce de León fue Director de
Operaciones se hizo el primer intento siste
mático  de mecanización de determinados
trabajos  de la Dirección. Se alquilé un pe
queño ordenador Siemens 303 con el cual se
comenzaron a realizar Planes de vuelo para
rutas  de tiempo mínimo e incluso, como
producto adicional elaboraba el cálculo de
Hojas de Carga y también realizaba la fac
turación mecánica de Barajas. Por tanto los
primeros pasos de mecanización para la fac
turación de pasajeros en Iberia se llevaron a
cabo mediante el pequeño ordenador Sie
mens de Operaciones.

El  sistema se perfeccionó al cambiar al
Siemens 4004, que añadía la ventaja de ser
alfanumérico. Con este ordenador se calcula
ban Planes de Vuelo para rutas de tiempo
mínimo y paralelamente se abordaron otros
temas de mecanización para el tratamiento
de Partes de Vuelo, tiempos y consumos, cál
culo  de la  Prima Horaria, actuaciones de
aviones en  los  diferentes aeropuertos y
otras”. En todo ese proceso de moderniza

ción fue básica la presencia y el empuje de
Dávila.

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

Dávila en el 8-G-21, el Grupo español de “Bacalaos”

Áfinales  de Julia de 1938 se destinaron cinco aviones Dornier 17 de los que empleaba la Legión
Cóndor en misiones de reconocimiento, encuadrados en la Agrupación K-88, a una nueva unidad

española con la denominación 8-G-27. La unidad se formó en Zaragoza con cinco aviones de los seis
que inicialmente se le habían asignado, y comenzó su entrenamiento en León a las ordenes del Coman
dante Rambaud Comí

Durante la Batalla del Ebro y la Campaña de Cataluña 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 Artillería
Antiaérea, 20 de sus camponentes iniciales y cinco aviones, volviendo en numerosas ocasiones a las
líneas propias con numerosos impactos o con algún motor parado.

Luis  Dávila hizo su primer vuelo como observador-navegante y  ametrallador-bombardero en un
00-17  el 25 de Agosto del 38, participando en todas las misiones de guerra hasta el día 3 de Abril de
1939. Como oficial observador más antiguo y único del grupo que hablaba correctamente alemán —su
abuela era alemana— era el encargado de recibir las instrucciones del comandante alemán de la Legión
Condor, Mayor Hielle. Voló las misiones primero con Rambaud, luego con Cárdenas y después todos
los  servicios de guerra que realizó el Capitán Micheo como Jefe de la unidad al desaparecer el Coman
dante Hambaud, que fueron la mayor parte de los que llevó a cabo el Grupo, además de algunas con
el  Comandante Ibarra, el malogrado último Jete de la unidad durante las semanas finales de la campa
na,

En el periodo de casi tres meses desde el 4 de Octubre al 31 de Diciembre de 1938, se realizaron 59
vuelos, dándose varios días como el 1 de Enero del 39 en que se realizaron 3 servicios seguidos.

Estaba a bordo del avión jefe del rombo con el Capitán Eugenio Micheo Casademunt el aciago día
29  de Diciembre del 38 cuando volando en formación cerrada sobre Artesa de Segre, el Teniente CoII 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 avión del Teniente Osborne, que
volaba de punto izquierdo., y haciendo un tono volado se estrellaba contra el punto derecho, cayendo
ambos en una maraña endiablada de metal hasta el suelo.

Y  sobrevivió por pura “chiripa” al terrible accidente del día 4 de Abril de 1939 en que se estrella
ron  tres aviones DO-li  sobre la zona de Medinaceli en la Provincia de Soria, pereciendo una docena de
valientes aviadores que habían salido indemnes heroicamente al  meses de combates continuos sobre
los frentes más activos del final de la guerra.

Todos los componentes de esta unidad que habían realizado más de 25 servicios de guerra, recibie
ron la Medalla Militar Colectiva.

Todos  los  componen
tes  de  esta  unidad  que
habían  realizado  más  de
25  servicIos  de  guerra.
recibieron  la  Medalla  Mili
tar  Colectiva,_____________
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Después de la llegada de Lázaro
Ros, y en la etapa posterior, coin
cidió con él como director y llega
ron  a trabajar juntos de forma
muy  positiva y con gran creativi
dad.  Fue una época de expansión
rápida y los pilotos para Iberia ya
no  podía proporcionarlos masiva
mente el  Ejército del Aire. Pri
mero porque se necesitaban mu
chos pilotos, y segundo porque ló
gicamente Aviación no quería des
prenderse de los Reactoristas. Se
buscó una selección dura y  una
instrucción moderna y se trató de
evolucionar hacia una enseñanza
que comprendiera más vuelo ms
trumental y una típica formación
para Lineas Aéreas.

La idea primera fue mucho más
ambiciosa: se trataba de crear una
Escuela de Pilotos Ab-Initio, des
de el principio, con gente que ni
tuviera el Título de Piloto Priva
do, haciéndo una selección por sus
condiciones individuales, con apti
tu des, no con experiencia. Se tra
taba también de conseguir univer
sitarios y darles la oportunidad de
hacer pilotos con una financia
ción  adecuada, que luego se pu-

Durante  la  Batalla  del  Ebro  y  la
Campaña  de  Cataluña  hasta  el  final  de
la  guerra,  los  29  componentes  de  vuelo
y  8  aviones  de  la  unidad,  perdieron
por  accidente,  sabotaje  o  impacto  de
Artillería  Antiaérea,  20  de  sus  compo
nentes  iniciales  y  cinco  aviones,  vol
viendo  en  numerosas  ocasiones  a las  lí
neas  propias  con  numerosos  impactos
o  con  algún  motor  parado.

Lo  que finalmente se creó fue
lo  mejor para la época y las condi
ciones existentes. Se cogía gente
con el título pero sin experiencia
IFH  y  después de algunos vuelos
como Flight Students, se les da-
han horas muy intensivas y  una
instrucción muy fuerte. Los tres
aviones Fokker 28 volaban de 9 a
10  horas diarias y  haci’an carga
por  toda  Europa, para reducir
costos. Al  ser aviones cargueros
siempre salían puntuales, volaban
continuamente en hora, sin pro
blemas de horarios o de pasaie.
Volaban principalmente de ma
drugada y era una forma de redu
cir  los gastos de instrucción y  al
mismo tiempo empezar con carga
pequeña para abrir mercado en
puntos interesantes. Aquello era
muy duro, pero muy útil. 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, así que aquí estaban continua
mente destacados los mejores me
cánicos que ellos tenían.

Aquello dio un resultado muy
bueno para Iberia. Hoy día, en
que  se está tratando de resucitar

y  de la Aviación Comercial en Es
pafia. En unos casos fue el organi
zador o  creador de tales iniciati
vas; en otros casos potencié y de
sarrolló ideas que venían funcio
nando en embrión. Entre las más
importantes de unas y otras están
las siguientes:

LA  ESCUELA DE IBERIA

diera  reembolsar a la compañía.
Pero no pudo ser. Navarro t3amica
quería simplemente que Iberia le
proporcionara directamente los
aviones para llevarlos a Salamanca.

interior  de  un  Bacaiao  Do  17.  A  la  izquierda,  puesto  de  pilotaje
único  con  el panel  de  instrumentos  al  frente,  cristaleras  rodeán
dolo  y  la enorme  rueda  del compensador  de  profundidad  detrás.  A
la  derecha  asiento  deslizante  y  con  respaldo  abatible  del  bombar
dejo  ametrallador.
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otros terrenos como Material o Comercial.

resucitar algo parecido, nadie en Europa
comprende como en España eliminamos una
idea que estaba funcionando tan bien y que
produjo cientos de pilotos de primera fila pa
ra los modernos aviones de los años 70 y 80.

LA  IMPRENTA DE OPERACIONES

El  volumen de publicaciones que se nece
sitaban iba en aumento cada día y además la
cartografía 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 creó esa imprenta que 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 demás compa
ñies en Europa. Allí se editan y mantienen al
día  infinidad de Manuales, Canas, libros de
Navegación y de Aproximación, repartiendo
con el resto del Grupo Atlas la confección de
la  documentación de Navegación y elaboran
do  hoy día, como producto complementa
rio,  multitud de documentos y formatos di
versos para el resto de los departamentos de
la  compañía. Esta imprenta en fin, altamente
especializada, fije otra iniciativa impulsada
por Luis Dávila.

CONTROL GENERAL DE RED

El  puesto de Jefe de Día había sido crea
do  por Ansaldo y pasó a tener carácter per
manente en 1963. Pero muy pronto Dávila
tuvo una idea mucho más compleja de lo que
se necesitaba, según él, “por haberlo padeci
do”,  por haber sentido en sus carnes la falta
de  un organismo ejecutivo, que funcionara
las 24 horas del día.

En  esos largos vuelos de noche, sin comu
nicación con la compañía, había que solucio
nar  a veces problemas muy complejos. Se
trató de averiguar lo que había en otras com
pañías para adaptarlo a la nuestra. -

El  primer problema consistá en que algu
nas de las prerrogativas necesarias para solu
cionar los incidentes que se presentan, se sa
len  del entorno de Operaciones, y abarcan

Comprar  tres  reacto
res,  cuyo  precio  era  de
unos  cuatro  millones  de
dólares,  parecía  en  Iberia
una  inversión  inalcanzable....

La  selección  de  los
colaboradores  es  una  de
las  labores  más  importan
tes  para  quien  ocupa  un
puesto  de responsabilidad.
Rodearse  de  un  buen  equi
po  es primordial.

Li  más  difícil  fue  con
seguir  que  dentro  de  un
organismo  de  Operaciones,
se  otorgaran  facultades
delegadas  por  la  Gerencia
llegando  a  la  creación  de
las  figuras  de  los  Asesores
de  Material,  Comercial  y  la
propia  de  Tripulaciones._

Lo  más difícil fue conseguir que dentro de
un  organismo de Operaciones, se otorgaran
facultades delegadas por la Gerencia, llegan
do  a la creación de las figuras de los Asesores
de Material, Comercial y la propia de Tripu
aciones, y todo ello dirigido siempre, en ho
rario de 24 horas, por un piloto.

De ahí nace la actual estructura de la Sub
dirección de Control General de Red, creada
el  24 de Diciembre de 1969, pasando a ser la
cuarta Subdirección de Operaciones, y  que
básicamente es el  control ejecutivo de la
Operación de ¡a compañía en cuatro conti
nentes durante las 24 horas del día. Tiene
medios y atribuciones de Operaciones, Mate
rial  y Comercial para tomar todo tipo de de
cisiones, y el Jefe de Día representa al Presi
dente o Director de la compañía fuera del
horario de trabajo regular, ya que cuenta con
cobertura HE y VHF, y todo tipo de comu
nicaciones por telex, pantallas y  todos los
terminales de los actuales ordenadores. Todo
ello  nació de una idea magnífica, perfeccio
nable, y de un esquema ambicioso, que lleva
funcionando positivamente muchos años.

MECANIZACIDN

La  idea de mecanizar todo lo posible los
trabajos de Operaciones, le surgió al compro
bar día a día que Iberia se iba quedando re
trasada en estos temas. La mecanización co
menzó en Madrid, sin participación de Ope
raciones y solo para el 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  Dávila tuvo la fortuna de tropezar con
Pedro Rodríguez Franco, uno de esos magní
ficos  colaboradores que él ha intuido fre
cuentemente, con su finísimo olfato de buen
“catador” de hombres valiosos. Rodríguez
Franco comenzó a trabajar para la organiza-

Ansaldo visto por DávilaE RA un gran piloto, un hombre con una afición tremenda, una vocación y una entrega profundísi
mas a la aviación. No oía apenas, pero se adaptó al medio con gran espíritu práctico y tuvo mu

cha  visión de futuro.  Era una persona honestisima, de los pocos que supieron retirarse a tiempo,
renunciando a volar el 0C4 como comandante, al darse cuenta de que empezaba a tener limitaciones.

Había probado a montones de pilotos. Le daba mucha importancia al hecho de que no te  impre
sionara, al saber estar. Es aquello queso ha dicho de él con cierta exageración, que era capaz de saber si
un  piloto valía, por la forma de sentarse y atarse en el asiento: ya no necesitaba más.

Mi  prueba con Ansaldo en el OC-3 supongo que fue como todas. No obstante me habían dicho
todos mis amigos que mo se me ocurriera hacer una toma de ruedas! Pero el caso es que hacía bastan
te  viento de costado ese día y era difícil  así hacer una toma buena de tres puntos, muy difícil. Acabé
haciendo una toma de ruedas claro, con la cola
ruedas! No me dijo nada y entré en Iberia.

tan  baja como fue posible, pero al fin.y  al cabo ide

Los idiomas

U NO de los ayudantes de Ansaldo más caracterizado e importante en Iberia a efectos de instruc
cion  y seleccion de pilotos fue Espinel Las anecdotas que cuentan los antiguos sobre este hom

bre y  el primitivo OBI son infinitas Muchos todavía recuerdan lo importante que era para entrar cau
sarle una buena impresión a aquel hombre, que había sido instructor, profesor de pilotos en Albacete,
cuando lo  pnmero que se enseñaba era a mantener los planos nivelados con un bidón sin alas o los do
blemandos en el “Pinguino” sin planos dolos años 20  Espinel hacía en Iberia las pruebas en el simula
dor  incipiente de entonces y u  opinjn  era definitiva

En el año 54 yo realizaba un vuelo por Europa en DC4 y Espinel vialaba hacia Frankfurt vía Gine
bra  Yo tenía la costumbre de pedirle en algunos tramos al radio que me delara llevar la radio para en
trenarme un poco con el ingles Espinel vio que yo llevaba las comunicaciones sobre Francia y por lo
visto  debió contarselo a Ansaldo porque al poco tiempo me nombro para una comisión representando
a  Iberia en un Panel d  IATA  que celebraba una reunion en Barcelona a pesar de que le insistí en que
yo  no sabia ingles sino aleman

El  día de la clausura estando Ansaldo en Barcelona se niató en accidente de aviacion un yerno su
yo  y  me pidio que le dilera al que presidia el panel, que no podia asistir a la clausura por tener que re
gresar de inmediato a Madrid Yo lo hice desde una cabina del hotel  pero en francas, y  Arnaldo que
me  estaba viendo cuando sal (me Øijo ‘y decía Vd  que no hablaba ingles’  Cuando yo le conteste que
lo  habia hecho en francas, su respuesta fue ‘  APero tambien habla francés7  No había forma de con
vencerle de que yo entonces no hablaba inglés.
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ción de la informatización de Planes de Vue-  ciendo frente a /a adquisición de ciertos  con una mesa enorme. Pensé que otra vez me
lo  con la casa Siemens, surgiendo el primer
programa para Planes, Hojas de Carga e in
cluso se comenzó la mecanización del check
in.  Todo ¿o en años posteriores desembocó
en  la actual organización informática de la
compañía, de una gran complejidad y  que
presta servicios muy sofisticados en todos los
terrenos.

Hay muchos otros aspectos en ¿os cuales
Divi/a ha a/entado la continuidadde los tra
bajos emprendidos por otras personas u or
ganizaciones, coma pudieron ser en su mo
mento Coordinación Exterior o la Oficina de
Coordinación Atlas. La asistencia a los co mi-

equipos ya una utilización más racional e in
tensiva, como los Simuladores o los stocks
de motores de aviones comunes. Siendo Ibe
ria  un miembro destacado y principal socio,
la  participación al nivel adecuado, ha sido
una función cuidada con especial esmero du
rante la etapa en que Dávila fue uno de los
representantes.

En  Enero de 1972, la Dirección de Opera
ciones pasó a Antonio Laseca. Todavía antes
de  retirarse en 1978, nuestro protagonista
prestó servicios relevantes durante sus últi
mos años de actividad aeronáutica.

En  el transcurso del año 1973, la otra

encontraba casi en el mismo sitio de donde
había salido en Iberia hacia unes meses. Mi
cargo era Director Técnico y el Director de
Operaciones en ese momento era Enrique
Vela. Las medidas que habían tomado yá
eran buenas; las únicas posibles én el caso, y
realmente estaba todo hecho antes de que yo
llegara por allí. Endurecer las condiciones
para soltar a los comandantes y tomar ciertas
medidas de precaución, todo lo habían he
cho yá, porque eran gente competente. En
mis conversaciones con los enlaces sindicales
estabamos prácticamente de acuerdo. Algún
tiempo  después me encontré con Claudio

tés y reuniones internacionales de personas
bien preparadas y con una gran continuidad
en  esa difícil  función, la  ha considerado
siempre importantísima para ahorrar enor
mes sumas, al conseguir logros importantes y
defender los intereses de la compañía, y por
tanto los de España, en instituciones como
lA  TA, OA CI, NA T-SPG, EA fi/PC, etc.

El  Grupo Atlas ha sido durante años un
pequeño Mercado Común de las compañías
aéreas europeas, de cara al claro objetivo de
ahorrar, compartir y abaratar costes, y re pa r
tirse funciones y trabajos de todos tipos, ha-

compañía nacional, A viaco, sufrió tres acci
dentes importantes. Su presidente en ese mo
mento, Tomás Maestre, lo llamó para invitar-
lo  a hacerse cargo de Operaciones de la com
pañía. Le dió  toda clase de razones, pero
realmente no  quería aceptar. Finalmente
después de mucha insistencia, también por
parte de Claudio Boeda, entonces Presidente
del  INI, accedió poniendo algunas con dicio
nes, como, por ejemplo, estar un tiempo má
ximo de un año y después volverse a Iberia.

Cuando llegué a Aviaco, el director era
Abril  y  me habían preparado un despacho

Boada y  en esa conversación trataba de ex
plicarme lo bien que había salido todo y lo
bien que había hecho aceptando, ya que así
las cosas se habían arreglado en Aviaco, Le
conté claramente que yo no había hecho na
da, tan solo algunos vuelos como inspector.

Pero todo el mundillo de la Aviación Co
mercial en España sabía que sí había hecho
algo: había puasto su prestigio ysuprofesio
nalidad de tantos años donde hacía falta, en
un  momento delicado. Con solo “estar”, le
había dado credibilidad a un saneamiento
que por otro lado estaba ya siendo realizado.

ju  canso se Piloto  Elemental en Alcantarilla.  De izquierda a derecha ¡os profesores Capitán García Delgado. Capitán Juan Lerma León, y  ali
reces alumnos Luis Dávila. Luis  Zavala, Gabriel Martínez Mata  Bernardo Men es es y  César Alvarez Cadórniga.
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Un aspecto muy interesante de la vida de
este gran hombre es la continuidad que sus
hijos le han dado a su profesión. Nada menos
que cuatro Dávila Ponce de León son hoy
día Comandantes de la compañía Iberia, su
perando la familia en este momento la desta
cable cifra de 85.000 horas de vuelo, que en
el  futuro llegará a ser mucho más elevada,
puesto que los miembros de la tercera gene
ración, todos están en activo y son todavía
jóvenes.

La afición a la aviación se produce como
en todas las familias aeronaúticas, de padres
a  hilos. 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 así esa relación de
afinidad con la profesión del padre que es
tan  lógica y frecuente. Cuando José y  Rafa,
junto con Luis Bay quisieron hacerse pilotos
comerciales, no había ninguna academia que
pudiera preparados 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 Ramón Garrido Capa, un profesional
de la Aviación, con una capacidad de trabajo
y  unos conocimientos aeronáuticos fuera de
lo  corriente. Los tres alumnos hicieron algu
nas horas en un DC-3 de Spantax. Las horas
que necesitaban para conseguir los títulos las
hicieron en una Jodel, primero en Cuatro
Vientosy luego en Granada. Luis hizo el cur
so  en California y Paco siguió el camino de
Piloto  de Complemento, y destinado en Al-
cantarilla, acabo volando el Junker 52 que
yo  había volado tantos años antes.

¿ Qué es Iberia, qué puede ser para Nues
tra Patria, qué se debe hacer con ella?

Iberia es una compañía 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 difícil resumir lo que debe hacer
se  con Iberia en el futuro. Como en toda
empresa, es necesario que se definan unos
objetivos a corto, medio y largo plazo, ambi
ciosos, pero realistas, bien estudiados, en
proceso de actualización 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
más idóneo dentro de la empresa y olvidán
dose por completo de afiliaciones. Es muy
difícil  encontrar fuera de la empresa, perso
nal  con experiencia y conocimientos sobre
algo tan complejo, como es una Línea Aérea,
y  si se colocan en puestos de responsabilidad
a  personas que no vengan avaladas por un so
lido  prestigio, lo único que se consigue es de
teriorar el clima laboral. Creo que hay que
preparar los medios humanos y materiales de

Los nombramientos: cómo acoger

 UANDO se le pregunta a un hombre que ha tenido !antasveces la responsabilidad de elegir a sus
colaboradores  y sus subordinados durante muchos años, y le ha salido bastante bien, es bueno
atender a sus razones yargurnentos.

Operaciones en Iberia ha sido siempre una organización abierta, jerarquizada, pero en la cual el es
calafón era sacrosanto solo a efectos económicos y de progresión. Por tanto los cargos se han cubierto
siempre por curiosos procedimientos aleatorios, basados en relaciones humanas y sobretodo con un
gran pragmátismo. Las veces que se ha intentado alterar un proceso tan práctico, o se ha dado un salto
demasiado brusco en la antigüedad o en la experieñcia de los nuevos cargos, al resultado no ha sido
bueno, y  toda la estructura ha chirriado

Luis  Dávila dice “La  selección de los colaboradores es una de las labores más importantes para
quien ocupa un puesto de resppnsabilidad. Rodearse de un buen equipo es primordial. Los cargos de
Operaciones deben ocuparlos gente de la Prqfesión lo más acreditada posible, trabajadores ysi  es facti
ble  personas capaces de evolucionar, de no aferrarse a ideas anticuadas q preconcebidas y  que sean fle
xibles para adoptar nuevos métodos o nuevas técnicas sin traumas”,

“Uno  se juega mucho al efectuar un nombramiento, porque hay qusobservar lo ue  da de sí la per
sona en el cargo qué, se le ha asignado. Si no funciona bien hay que tener cuidado para no proceder a
un  cambio prematur  porque los cambios frecuentes dan aJos subordinados un áspecto de falta de es
tabilidad, Y por otro lado, mantenerlos a toda costa es tan malo como lo anterior. Es muy difícil acer
tar.  Cuando dejé ‘de ser Director, me df cuenta de pronto, deque había estado durmiendo mal durante
años. Mis insomnros no eran consecuendia de los años, sino de las preocupaciones.

Ya siendo comandante, durante su estancia en Las Palmas,  destinado en el Estado  Mayor  de

El barco

D  EBERlA analizarsa iociológicamente la curiosa afiçión, la verdadera pasión por la naútica de
muchos aviadores, que constituye un fenomeno chocante

La aficion al mar por parte de tuis Davila quizas provenga de tener tantos amigos de luventud man
nos O hilos de marinos Ya vimos que de chaval se preparo para la Escuela Naval lunto a otros af;cipna
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
va  y mas equible  Unos dos aios y  medio antes de retirarse decidio adquirir un barco para llenar un
poco  las horas libres Lo adquirio en formade kit  en Barcelona y estuvo durantcasi  todo ese tiem
po  trabajando en el  modificandole sistemas y añadiendole caprichos hasta que al iubilarse en et 1918
va estaba terminado Desde entonces lo ha usado mucho

Hay  que prepararse el retiro  con tiempo y planear la forma de llenar las horas con algo intere
santo”
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forma muy meditada y con gran rigor para
poder conseguir los objetivos propuestos.

En lo que respecto a la selección del per
sonal y a su formación esta debe ser muy se
vera y mucho más cuando se trate del desti
nado a vuelo. Hay que restaurar el clima la
boral a fondo, ya que en la actualidad está
en cotas muy bajas, debido entre otras razo
nes a demagogias alentadas con fines políti
cos.

Se debe conseguir que todos los que tra
bajan en Iberia comprendan que forman una
gran familia en la que cada uno cumple una
función necesaria y  complementaria, y  que
esa función deberá realizada a la perfección
para que la empresa prospere, genere más 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 compañía.

En  lo que respecta a medios materiales,
aunque todos tienen importancia, la selec
ción  de los aviones creo que es vital. No se
puede tener demasiados tipos diferentes de
aviones. Si además 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, habrá que eliminar
aquellos tramos demasiado cortos que solo
generan pérdidas, aunque el índice de ocupa
ción sea alto.

Iberia  es  una  compa
ñía  aérea  que  ha  conse
guido  un  gran  preStigio  a
lo  largo  de  su  historía  y
los  que  trabajan  hoy  en
ella  están  obligados  a  que
ese  prestigio  siga  en alza._.

Luis Dávila fue una pieza clave en la mo
dernización de Iberia en los años 60 y poste
riormente un hombre fundamental en la es
ti-ucturación de la compañía como una gran
empresa aérea comercial de alcance interna
cional. Durante años ha alentado, selecciona
do y contribuida a formar a decenas de hom
bres que han constituido el cordón umbilical
de la Aviación Comercial en España. Desde
su retiro activo, rodeado de sus hijos y de to
da su familia ó desde su barco 6 su negocio
turístico en Madrid, está pendiente de los
acontecimientos y  le preocupa el progresó
de  este mundo aeronaútico civil, en el que
tanto  influyó durante años. Muchos aviado
res y especialistas en diferentes campos de la
Aviación Comercial española le  recuerdan
con cariño y devoción, y echan de menos sus
aciertos y su capacidad de trabajo, organiza
ción y creación, en una palabra, su vigoroso
liderazgo. Nos hacen falta en este país mu
chos hombres como Luis Dávila Ponce de
León Pérez. .

El  día  6 de  febrero  de  1968,  el General  Franco  inauguró en Almerfa
el  nuevo  aeropuerto  y  con  ese  motivo  voló  en  un  avión  DC-8-52
desde  Madrid.  El  avión  iba  pilotado  por  el  Comandante  Dávila,
Director  de  Operaciones  entonces,  y  se  realizó  un  viaje sobrevolando
varias  ciudades  y  costas,  tanto a la ida como a la vuelta.

Fue  una  de  las  pocas  oportunidades  en  las  cuales  Franco  voló  en
un  avión  comercial.  En  el primer  tramo  Madrid a  Almería,  sobrevo
laron  Sevilla,  flota,  el Estrecho  de  Gibraltar y  a continuación  la costa
hasta  Almería.

Tanto  a  la ida  como  a  la vuelta el avión  fue  escoltado  por  diferentes
aviones  de  caza de las distintas  unidades  del Ejército del Aire.

Aquí  se puede  ver en  el plano  del DC-8.  una  formación  de  cuatro
F-104G.  uno  de los cuales pilotado  por  el autor  de este  trabajo. Desde
Torrejón  se  realizaron  cuatro  relevos para  escoltar  al entonces  Jefe
del  Estado,  tanto  en  el  primer  tramo  por  la  mañana  como  en  el
segundo  de vuelta por la tarde.

Durante  el vuelo  de  vuelta,  el General,  que ya  se había  familiarizado
con  la cabina,  despegó  de Almería  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.
Dávila  mantenía  contacto  continuo  con  el Centro  de  Operaciones  de
la  Defensa y  por  tanto  con  los  radares militares.  Y el radionavegante.
Angel  Gutiérrez  mantenía  las  comunicaciones  con  el  Control,  Vola
ron  a  cualquier  nivel  pedido,  subiendo  y  bajando  a  discreción,  y
sobrevolando  todos  los  lugares  que deseaba  el General.
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Guerra  de Africa  nunca  fue  nada popu
lar.  la  gente.  en  cambio,  admiraba  en
todo  su valor  los hechos protagonizados
por  los  pilotos  que  combatían  a  los
moros  desde lentos y  destartalados avio
nes.  Y  en  años  sucesivos,  esos  mismos

lo  colectivo, donde el corazón y  hasta la
pasión  primaban  sobre  lo  cerebral y  lo
técnico.

Era  lógico, por  tanto,  que cuando  se
iniciaba  el otoño de 1921, revistras grá
ficas  como  Blanco y  Negro.  La  Esfera,  o

España  Automóvil, dccli
caran  amplios reportajes
a  la Inauguración del co
rreo  aéreo entre Sevilla y
Lanche.  La Historia  ge
neral,  la “grande”, Igno
ra,  sin  embargo,  el  he
cho.  Pan los historiado
res.  1921 fue el año del
Desastre  de  Annual, el
año  en que mataron a
don  Eduardo Dato, y si
se  quiere, también  el
año  más feliz de la ca
rien  taurina de Juan
Belmonte.  Pero poco
más.

Y.sin  embargo, es
evidente que el 15 de
octubre de 1921 algo
estaba  naciendo en
Tablada,  aquella de
hesa  que  los  toros
bravos  compartían
con  los  aviones de
la  Aeronáutica Mi
litar.

De  realidades,
discursos
y  utopías

Como  en  tantas  otras  ocasiones, el
caricaturista  acertaba. En  una  España
problemática, apasionada, y carente de lo
que  en lenguaje actual podriamos llamar
“grandes  Ilusiones colectivas”, las  haza
ñas  de  los  aviadores eran  una  de las
pocas cosas que lograban aglutinar  a los
ciudadanos  en tomo  a un orgullo nacio
nal  cada  dia  más  problemático.  SI  la

ciudadanos  de a pie. fijos en los periódi
cos  o en las escasas radios de entonces,
se  olvidarían  de si  eran  adeptos o con
trarios  a  don  Miguel  Primo  de  Rivera.
monárquicos  o republicanos, y  vibrarían
al  unisono siguiendo los vuelos del Plus
Ultra  o el Jesús del Gran Poder.

La  Aviación  seguia  encarnando  por
aquel  entonces el  mito  del  héroe, tan
arraigado  en la cultura  española, donde
siempre  se valoró más lo  Individual  que

Áqe UEL día.
Tablada

era  una feria.
Era  un caleidos

copio  de caballos.
autos  de época.

uniformes,  Ilusio
nes  y sol: mucho sol. La
inauguración  del correo

aéreo con Africa tenía que ser un
acontecimiento  señalado 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  Gobernación, 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.  Ningún otro miembro del Gobier

Sobre  el Estrecho
en  un De Havilland

con  una saca de correo
CARLos  PEREZ SAN EMETERIo

B AGARIA. el  inolvidable  caricatu
rista  del diario  madrileño “El  Sol”,
dibujó  allá por los años veinte en

una  de sus conocidas viñetas, la imagen
de  un león con alas sobre el que aparecía
montado  un  piloto  con sombrero cordo
bés.  Como  pl  de ilustración,  un  texto
que  decía:  “Ojalá  que  los  aviadores
endulcen  un poco la historia  de nuestra
época”.
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no  se  acercó  por  Sevilla  aquel  día.  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  puño  y  letra  una  carta
de  salutación  para  las  tropas  de  Africa.
que  habría  de  viajarjusto  en  la  saca  pos
tal  de  ese  día.

No:  la  única  representación  guberna
mental  la  ostentaba  en  tan  fausta  fecha
el  Director  General  de  Correos.  Conde  de
Colombi.  que  llegó  a  Sevilla  en  tren  y
vestido  de  uniforme.  En  toda  Europa.
por  lo  general.  la  incipiente  Aviación
Civil  se  iba  rigiendo  progresivamente  por
las  normas  de  navegación  aérea  implan
tadas  por  los  Aliados  nada  más  terminar
la  Guerra  del  Catorce:  nonnas  que  nacían
con  vocación  de  extenderse  a  toda  Euro
pa,  como  es  lóglco  Pero  España  estaba
condenada  a  ir  por  otros  caminos:  aquí
se  llegó  al  caso  atípico.  que  revelaba  una
evidente  cortedad  de  miras,  de  promul
garse  únicamente  un  Real  Decreto  esta
bleciendo  un  Servicio  Postal  Aéreo.  Con
eIlo  se  llegaba  al  extremo  aberrante  de
asignar  la  Inspección  tecnica  de  aviones
y  pilotos  a  un  funcionario  postal  desig
nado  por  el  propio  Director  General  de
Correos.  -

Con  tan  ‘acertada”  legislación  a  las
espaldas  se  presentó  el  Conde  de  Colom
bi.  acompañado  de  la  Condesa.  dispuesto
a  leer  un  discurso  atronador  que  ensal
zara  aquello  en  lo  que  no  creía  en  abso
luto:  un  discurso  que  apenas  menciona
ba  para  algo  la  Aviación  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  reconocerla  luego  su
papel  de  verdadero  impulsor  de  la  sub
vención  del  Gobierno  a  CETA,  la  Compa
fila  Española  de  Tráfico  Aéreo:  una  sub
vención  de  seis  pesetas  por  kilómetro
que  a  duras  penas  concedió  el  Ministerio
de  Fomento,  y  que  caia  llovida  del  cielo
para  que  los  De  Havilland  pudieran  pres
tar  servicio.

Así  que.  en  plena  euforia  de  Inaugura
ción  de  CETA, cuando  el  Arzobispo  de
Sevilla.  Monseñor  llundain.  llegó  a  Ta
blada.  ya  estaban  todos  allí: los  Condes
de  Colombi.  los  Infantes,  Leal.  Francis
co  Echagüe.  que  era  Jefe  de  la  Aeronáu
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  accedió  al cargo  tras
invertir  bastante  dinero  en  la  Empre-
st  su  Director  General,  Jorge  Loring,
personalidad  brillantísima  y  de  so
bra  conocida,  y  el  Jefe  de  Servicios,
Juan  Viniegra

A  eso  de  las  once,  mientras  los  in
vitados  bullían  en  plena  fiesta  en
Tallada,  apareció volando el De Havi
iland  DH-9 que  venia de  Cuatro Vien
tos  y  era  el  tercero  y  último  de  los
aparatos  de  CETA. Cuando  aterri
zó,  bajaron  de  él  su  piloto,  que  era
Fiereward  De  Havllland,  el  Conde
de  San  Luis,  Consejero  de  la  com
patita,  él  ingeniero  de  la  misma
José  Muñoz,  y  el  fotógrafo  Leopol
do  Alonso.  que  ya  por  entonces
se  interesaba  vivamente  por  la

Aviación  y  que  cinco  años  después  seria
testigo  directisimo  de  las  primeras  horas
del  raid  del  Plus  Ultra,

Poco  después,  los  otros  dos  De  1-lavi-
Iland  de  CETA,  que  dormían  en  un  han
gar  de  Tablada,  fueron  sacados  a  la  luz
para  hacer  compañía  al  recién  llegado  de
Cuatro  Vientos.  Les  fueron  impuestos  los
nombres  de  “Algeciras”.  “Sevilla”  y  “La-
rache”.  El Arzobispo  invocó  para  aviones.
aviadores  y  pasajeros  la  protección  de  la
Virgen  de  Loreto.  y  poco  después  todo
quedó  listo  para  la  partida.

El  avión  elegido  fue  el  “Sevilla”.  que
pilotaría  esta  vez  Jack  l-Iatchet.  Junto  a
él,  como  pasajeros,  irían  el  Teniente  de
Navío  Sartorius  con  la  mencionada  carta
de  salutación  Real  a  las  tropas  de  Africa.
el  Conde  de  San  Luis,  y  un  nuevo  perio
dista,  que  ya  no  sería  Alonso.  sino  otro
más  avispado,  Alvarez  del  Vayo,  que  se
las  arregLó  como  mejor  supo  para  dejarle
en  tierra,  y  al  que  más  tarde,  los  azares
de  la  Historia  turbulenta  le  llevarian
nada  menos  que  a  Ministro  de  la  Gober
nación  cuando  el  Frente  Popular.

Y  salió  el  “Sevilla”  para  Africa.  Y
empezó.  en  embrión,  la  Aviación  Comer-

Con  motivo del  viaje  a  Tetuán
para  el estadio  de la línea aérea,

de CE?4  desde Se,jj1  hacía
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cial  espanola.  Con  tas  parrafadas  del  había  una  distinción  muy  nítida  entre  En  aquel  viaje,  el  segundo  de  la  línea,
Conde  de  Colombi.  y.  sobre  lodo,  con
horas  y  más horas  de trabajo  de aquellos
Incansables  Loring,  Viniegra.  Leal y  otros.
que  eran  capaces  incluso  de  suplir  la
miopía  política  existente,  lo  cierto  es que
el  biplano  De Havilland  remontó  el  vuelo
animado  por  las  seis  pesetas/kilómetro
de  subvención  y  por  los  vivas  al  Cuerpo
de  Correos  de  Colombi.  ¿Dónde  queda
ban  entonces  los proyectos  grandilocuen
tes?  Lógicamente.  en su  sitio:  en el papel
del  Real Decreto  de 5 de julio  del 20.  que
determinaba  DIEZ  aviones  capaces  de
alcanzar  doscientos  kilómetros  por  hora
de  velocidad  media  y  trescientos  kilos  de
carga  postal  para  la línea  Sevilla-Larache:
comunicaciones  rápidas  por  coche  o
motocicleta  entre  los  aeródromos  y  las
ciudades  mencionadas.  y.  sobre  todo.  la
existencia  de  abundantes  stoks  de  re
puestos  de motores.

Papel  mojado.  evidentemente:  rio  ya
aquel  esbozo  de  “sistema  Postal  Expres”
con  motocicletas  llevando  carias  a  toda
velocidad  desde el  avión  al  desrinatarlo.
que  a  todas  luces  iba  a  ser  difícil  de
cumplir:  es que  el  Gobierno  ni  siquiera
fue  capaz de planificar  un  sistema  media
namente  eficaz  de  recepción  de  repues
tos,  cuya  única  gestión  administrativa
consistía  en  un  acuerdo  entre  Correos  y
Hacienda.  Pues  nl  eso:  (‘ada  vez  que
Vlniegra  se enteraba  de  que  en  Inglate
rra  había  una  partida  de motores  “Puma”
para  vender  de  ocasión  hacía  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  gravámenes  subían  tanto  el costo que
la  débil  economía  de  CETA  era  incapaz
de  pagarlos.  Y  allí  habían  de  quedarse
almacenados  hasta  que  al  cabo  de  un
año  salían  a  subasta  y  Viniegra  acudía
como  único  postor.  Nadie  salvo  é.l podía
Interesarse  por  viejos  motores  Puma  de
saldo.  Nadie,  por  otra  parte,  en  la  buro
cracia  oficial  movió  un  solo  dedo  para
terminar  con aquel absurdo.

No  había  que  engañarse.  La  Aviación
no  interesaba,  tal  vez porque  entonces,  al
menos  en  España,  no  se  le  veia  futuro
por  ningún  lado.  Un  avión  podía  servir
para  hacer  la  guerra  con  mayor  o  menor
eficacia,  o  para  contemplar  la  ciudad
desde  una  perspectiva  nunca  vista.  Pero
todo  lo demás  quedaba por  ver.

Cuando  el  “Sevilla”.  al  que  ahora
dejamos  en  pleno  vuelo  rumbo  a  Lara
che,  adonde  llegaría  dos  horas  después.
se  alejaba  entre  las  brumas,  el  “Algeci
ras”  pasó  una  buena  parte  de la  mañana
dando  baustisnios  de  aire;  el  Conde  de
Colombi,  las  señoritas  Luca  de  Tena  y
Antelo...  Todos  pudieron  ver  ese  día  la
Giralda  desde una  altura  hasta entonces
nunca  soñada.  Más  tarde,  el  Conde  de
Colombi  se  acercó  a  Leal  y  le  comentó
con  gran  agudeza:  “Amigo  Leal, ya estará
satisfecho.  Se  cumplieron  sus  deseos. Y
ahora,  aquí  entre  nosotms.  ¿usted  cree
que  ésto va a servir  para algo?”,

La  vida  de  un piloto  de CETA

U N dicho  de  aquella  época  afirmaba
que  ser  piloto  era  un  oficio  de’locos

que  sólo  podía  ser  ejercido  por  gente
muy  cuerda.  Claro  está  que  en  los  tiem
pos  en  que  CETA  empezaba  a  volar  no

aviadores  militares,  civiles  y  de  exhibi
ción;  más  bien  al  contrario,  había  avia
dores  que  volaban  donde  y  como  podían
en  biplanos  que  eran  muy  parecidos
unos  a  otros.  Aviadores  como  tos  nor
teamericanos  que  al  término  de  la  Gue
rra  del  Catorce  tuvieron  que  dedicarse  a
volar  sus  De  Havilland  correos  sobre  las
montañas  de  Allegheny  o  a  ganarse  la
vida  como  acróbatas  y  volatineros
(“Burnstoriners”)  en  Curtiss  Jenr-iv  de
segunda.  tercera o cuarta  mano.

CETA  vivió  en  gran  medida  esa etapa
de  la  Aviación.  Dado  que  nuestros  aya
dores  en  su  gran  mayoría  estaban  en
Africa  por  aquellas  fechas,  sus  primeros
pílotos  hubieron  de  ser  británicos,  igual
que  los aviones.  De los  tres  ingleses  que
trajeron  los  De  I-iavilland  a  Sevilla.  dos
no  alcanzaron  gran  renombre  en  la  His
toria,  pero  el tercero  era nada  menos  que
Allan  Cobham.  más  tarde  ennoblecido  en
su  país  por  sus  largos  vuelos  de  record a
Ciudad  del  Cabo.  Cobliam  había  trans
portado  en  1919  a cinco  mil  pasajeros  en
los  De  Havillaitd,  pero  antes  había  sido
piloto  militar  del  Royal  F’lving  Corps.
había  hecho  multitud  de  exhibiciones
aéreas,  y  en  agosto.  justo  das  meses
antes  de  venir  a  España.  voló  cinco  mil
millas  por  toda Europa.

Cobham  volvió  luego  a  su  país.  pues
los  tres  pilotos  que  había  contratado
CETA  para  operar  los  DM 9  eran  Jack
Hatchett.  Sidney  St.  Barbe  y  Wolley  Dod,
pero  aún  realizó  algún  vuelo  a  Larache
llevando  como  pasajeros  a Leopoldo Alon
so  y  a  Juan  Lafíta.  Un  vuelo  delicioso  en
el  que  la  emoción  lógica  de  aquellos
casos  inspiró  el  lápii  de  dibujante  de
Lafita  y  la  pluna  de Alonso.  que  escribió:

me  acompañaba  de  pasajero  el  artista
sevillano  Lafita.  Ihamos  vis  a  vis,  y  él,
primerizo  en  vuelos,  loco de  entusiasmo,
iba  anotando  sus  impresiones  en  un
bloc  que  de  cuando  en  cuando  me  mos
traba.

Volamos  sobre  inmensos  olivares  que
parecen  mantillas  de  madroños  tendidos
en  la tierra.

De  madroños  verdes —le decía yo— sin
madurar.  Después  el  Estiecho...  el  mar...
el  mar  estrecho,  el menos  estrecho,  y  otro
más  ancho:  porque  se  ven  los  tres,
amigo.

Y  yo creo  que  a]  metemos  en  el mar  se
le  congeló  un  poco  la Inspiración:  porque
la  verdad  por  aquel  entonces  al  inter
narse  en  él,  ya  que  no  se podía  con  las
manos,  nos  agarrábamos  a  las  costas
lejanas  como  tirando  de ellas con los ojos
para  que  llegasen  cuanto  antes.  pues
abajo.  al  dejar  las  de  España.  se  veían
unos  azules  profundos  en  los  que  se
hundía  la  playa  o  el  acantilado  y  unas
honduras  que  sólo  pensar...  ¡Bueno!
¿Quién  piensa  en cosas tristes?

Para  distraerse.  el  buen  Lafita  me
empezó  a  hacer  un  retrato  a  lapiz  que
resultó  de  traza  peifecta  y  seguramente
la  obra  de  más  altura  que  ha  realizado:
íbamos  a mil  quinientos  metros.

En  el aeródromo  de Larache.  los  Oficia
les  amigos  nos  echaron  de comer  tanto  y
tan  bueno,  que  al  De  Havilland  le  costó
despegar  cuando  empredimos  el  regreso.
Yo.  como  soy casi capilar  y  no sirvo  como
las  medidas  para  áridos  y  líquidos,  no
fue  mucho  lo  que  Ingerí;  pero  Lafita  y
Cobham  habían  ganado  sus  seis  kilos  de
peso”.

Loring  durante  un  viaje a Tetuán
para  el estudio  dna  línea  Sevilla-Tetudn.
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Transcurrido  el  primer  año  de  vida  de  elia  a  noventa  millas  de  velocidad,  para  no  aprovechara  por  largo  Uempo  a  sus
CETA  al  haberse  estipulado  que  en  este
plazo  los  dos  tercios  de  los  pilotos  de  la
compañia  hablan  de  ser  españoles.  Wolly
Dod  y  St.  Barbe  volvieron  a  Inglaterra.  y
sólo  quedó  aqui  Hatchett.  Para  sustituir
les  llegaron  dos  pilotos  hispanos:  Canu
das  y  Estegul.  Sintomáticamente,  el  pri
mero,  Canudas.  era  un  acróbata  que
deleitaba  al  público  catalán  con  evolu
ciones  aéreas  en  las  que  habla  bastante
arte  y  aún  más  riesgo.  Curiosamente,  su
avión  se  mezclaba  en  el  campo  barcelo
nés  de  “la  Volateria”  con  los  Breguet  XIV
de  la  línea  francesa  Latecoere,  que  reco
rda,  viniendo  desde  el  pais  galo,  todo  el
Levante  español  para  pasar  luego  a
Africa  desde  Málaga.  A  Canudas  le  ofre
cieron  entrar  en  la  “placidez”  de  un  ser
vicio  comercial  sin  sobresaltos  y  no  dudó
en  aceptar:  nada  nuevo,  si  se  piensa  en
que  en  1919.  Albert  Plesman.  fundador
de  la  KLM.  precIsamente  con  biplanos
1)1-1-9, se  habla  ganado  la vida
hasta  entonces  con  un
espectáculo  de
circo  aéreo.

El  otmpi
loto.  Juan
José  Estegui.
procedía  de
la  Aeronáutj
ca  Mffitar, era
voluntario  en
las  escuadri-  -

has  de  Marrue-  -

cos,  y  había  de
jado  el  servicio
con  la  venia  de  -

sus  superiores
para  incorporar-
se  al  Correo  Aé
reo.  Nada  tampo
co  aquí,  extraño.
si  se  analiza  que
CETA  vivía en  gran
parte  antpada  —ca
si  acunada—  en  la
Aeronáutica  Militar,
en  un  vínculo  que  la
Historia  prolongaría,
con  otros  hombres.
otras  situaciones  y  al
guna  salvedad,  hasta
prácticamente  la  Res
tauración  Monárquica
de  1975.

Los  viejos  biplanos  si
guieron  volando,  un  día,
otro  día;  recorriendo  el
camino  del  Estrecho  con
una  regularidad  que
1964  sorprendería  a
escribir  la  historia  de
vuelos  al  año:  casi  uno  diario.

Se  volaba  por  la  mañana.  Los  pilotos
habían  de  estar  a  las  diez  y  media  a  la
puerta  de  su  casa,  donde  eran  recogidos
por  el  coche  de  CETA  que  les  conducía  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  Capitán  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-

encontrarme  a  nueve  mil  pies  al  llegar  al
Estrecho,  sobre  el  pueblo  de  Barbate.
Mientras  tanto.  -ov  pensando  en  mis
cosas  sin  más  precaución  que  de  cuando
en  cuando  mirar  para  comprobar  que
voy  bien.  por  los  muchos  puntos  de  refe
rencia.  El  nudo  monocorde  del  motor  me
denunciarla  cualquier  cambio  de  régi
men.  De  Barbate  a  Tánger  unos  treinta
kilómetros—  cruzo  el  Estrecho,  teniendo
siempre  planeo  a  cualquiera  de  las  dos
costas,  y  una  vez  sobre  Tánger  reduzco
motor  para  ir  descendiendo  en  un  pla
neo  largo  y  tendido  sobre  la  orilla  atlán
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  comía  en  Larache  junto  a  los  pilo’
tos  militares  destacados  allí.
y  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  habla  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  “seño
rito  andaluz”  podía  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  había
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  podía  ser,  y que  sin
duda  era  el  Correo  Aéreo  Sevilla-Larache,

dos  primeros  pilotos  españoles.  Después
de  haber  estado  jugándose  la  vida  en  la
acrobacia  aérea,  Canudas  descubrió  que
lo  que  en  verdad  le  llenaba  era,  precisa
mente,  eso:  ‘jugársela”;  y  la  nostalgia
subsiguiente  le  hizo  abandonar  pronto  la
compañía.

Lo  de  José  Estegul.  por  su  parte.
quizá  esté  más  cerca  de  aquello  que
Rubén  Darío  dijo  de  Antonio  Machado:
“un  día  al  imposible  fue”,  En  tina
mañana  de  invierno  en  la  que  el  tiempo
estaba  malisimo,  varios  Breguet  XIV  de
la  Aeronáutica  Militar  estaban  dispties
tos  para  regresar  a  Tetuán.  Llevaban  ya
allí  varios  días  esperando  a que
la  meteorologia  mejorase.
hasta  que

Y  despegaron.
Aquel  día,  precisamente,  esperaba  tam

bién  Estegul  para  despegar.  Tenia  como
pasajero  al  ayudante  del  General  San
jurjo,  y  al  ver  que  sus  compañeros  mili
tares  despegaban,  pudo  más  en  él  su
temperamento  militar  que  la  prudencia
consustancial  a  un  piloto  civil:  éstos  han
salido,  luego  yo  también,,.

Su  cadáver,  junto  al  del  ayudante  de
Sanjurjo  y  los  restos  del  biplano  fueron
encontrados  al  sur  de  Tánger.  entre
montañas.  Fueron  las  primeras  victimas
de  la  Aviación  Comercial  española.  aque
lla  aviación  comercial  que  por  los  prime
ros  años  veinte  tanto  tenia  de  militar
como  de  servicio  de  correos.  Los filósofos
de  la  Grecia  clásica,  y algunos  escritores
franceses  de  nuestro  siglo  como  André
Guide,  decian  que  el  valor  es  un  congio-

en
Gómez  de  Lucía  al

Iberia:  trescientos

finalmente.
la  Superioridad,

con  discutible  acierto,  les
había  ordenado  volver  a Africa.
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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.
¿Qué  otra  cosa sino  el  valor  personal
podía mover aquellos frágiles biplanos?

“Se  admiten pasajeros”

P  ERO. evidentemente,  CETAno  eran  sólo  sus  pilotos,
ni  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.  ¿Dónde  ponemos  a  los pasajeros
en  esta  historia?  Porque  los  había.
y  volaban,  y llegaban  sanos  y  salvos.

Hoy,  a  sesenta  y seis
años  vista,  parece  que  el  pasajero
era  en  todo  aquel  tinglado  un  in
truso  amablemente  recibido. Incluso
la  redacción  de  los  sencillos  anun
cios  de  los billetes  que la compañía
vendía  a doscientas  cincuenta  pe
setas  ayuda  a  pensar  así:  ‘Compa
Ña  Española  de Tráfico  Aéreo. Sa
lida  de Tablada  a las  J 1?Salida  de
Larache  a las 15. Servicio  Diario.
SE  ADMITEN PASAJEROS y  pa
quetes”.  Todo  un  panorama.

Al  ser  un
bombardero  transformado,  al
De  Havllland  DH-9  se  le  había
modificado  el  puesto  del  obser
vador  inmediatamente  delante
del  piloto,  para  alojar  con la  ca
ben  al  aire,  a  un  pasajero.  Y,
aún  más  atit  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 cormas.

merado  de  cosas:  es  un  poco de  rabia,  un
poco  de  vanidad,  mucha  testarudez  y  un
vulgar  placer  deportivo:  sobre  todo,  la
exaltación  de  la  propia  fuerza  física,  que,
no  obstante,  ahí  no pinta  nada.

Puede  que  el  valor  haya  de  ser  situado
en  la  última  categoría  de  las  virtudes
humanas.  Pero  hubo  un  tiempo  en  que
la  Aviación  necesitaba  de  todos  y  cada
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desde  la  cual  los  pasajeros  podían  mirar
al  exterior  por  sendas  ventanillas.  A este
compartimento,  los  mecánicos  de Tabla
da  le llamaban  “el  atacici”. y  en  él  se aco
plaba  en los  últimos  tiempos  la  pequeña
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  habla  justo  delante  del piloto.
Puede  imaginarse  fácilmente  el porqué  al
pasajero  que  iba  allí,  con  las cartas,  se le
apodó  “el  matasellos”:  sin  duda  en  pr-ni
sión  de un  aterrizaje  poco ortodoxo.

¿Supieron  alguna  vez  los  clientes  de
CETA  estos apodos? Poco importa  saber-

‘ataúd”  con  la  saca  de  correos  justo
entre  las  piernas  en  aquel  comparti
mento  angosto  que  debía  acusar  como
nada  en  el  mundo  cualquier  bache  de
aire  por  ligero  que fuese.

Ese  pasajero.  el  del  “ataúd”  o  el  del
“matasellos”,  no  sabria,  a  buen  seguro,
que  la  única  información  meteorológica
de  que  disponía  CETA  era  un  empleado
a  sueldo,  destacado  en  Larache. que cada
mañana,  poco  menos  que  sacando  la
mano  por  la  ventana,  miraba  el  tiempo
que  hacia,  y  luego  se  iba  al  telégrafo:
“despejado”.  salia  el  De l-Iavilland.  “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

íuerte.  el  espectáculo  de  ver  todo  el
campo  Inundado  y  a  Juan  Viniegra
yendo  de  hangar  a  hangar  en  una  barca
de  remos  no  deberla  ser  precisamente
tranquilizador...

Tablada  era  el  lugar  mágico  donde
cada  vez  que  despegaba  o  aterrizaba  un
De  l-lav’illand  había  previamente  que
apartar  a  los  toros  bravos  del  hábitat
que.  por  tradición,  les  correspondía  para
vivir.  Tablada  fue  el  lugar  que,  a  despe
cho  de los agoreros  de siempre.  vio nacer
el  primer  atisbo  de la Aviación  Comercial
española.

CETA  vivió  la  primera  y  más  román
tica  aventura  del  transporte  aéreo  lle
vando  el  correo  entre  España  y  Africa.
Fue  el  instrumento  para  que  muchas
madres  y  novias  pudieran  enviar  ánimos
escritos  a  unos  soldados  empeñados  en

lo.  Si  hay  algo  fuera  de  duda  es  que
quien  se atrevía  en  1921  a subirse  a  uno
de  los  biplanos  De  Havilland.  o  conocía
poco  el miedo,  o estaba  dispuesto  a vivir
una  aventura  desconocida.  Porque  aven
tura  era, desde luego.  rueterse de lleno  en
un  mundo  hasta  entonces  reservado  a
pilotos  de  guerra  o  acróbatas  aéreos.
Aventura  era  también,  sin  duda,  la  sen
sación  de  llegar  a  Tablada  para  que  los
pilotos  le  cubrieran  con  toda  la  parafer
nalia  de  ritual  de  gorros.  guantes.  gafbs
(los  “más  pesados  cueros”  como  escribi
da  Saint  ExupeTy)  y  calzarse a  duras
penas  en  un  habitáculo  rodeado  de
cables  y  riostras  en  el  que  hacia  arriba
no  se veía  nada  y  hacia  delante  el  disco
plateado  de  la  hélice  era  la  única  refe
rencia.  O.  aún  peor.  meterse  en  el

en  las  que  pilotos  y  pasajeros  convivían
en  los  minutos  previos  al  vuelo:  pero  si
podemos  imaginar  que  el clima  humano
que  se  establecía  habría  de  ser,  a  la
fuerza,  de gran  compenetración.  El  pasa
jero,  por  Imperativos  del  momento  histó
rico  y  tecnológico.  era  mucho  más  “parte
activa”  de  lo  que  es  hoy.  De  alguna
manera,  compartía  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 porttón  de cielo
reservada  para  héroes o locos.  ¿Qué pen
sanan  aquellos  hombres  de todo  ese tin
glado?  Porque  si  alguno  tuvo  la  Idea  de
acercarse  por  Tablada  un  día  de  lluvia

una  guerra  cruel  y  estéril  que  necesitaba
altísimas  proporciones  de sacrificio.

Con  sus  biplanos  De Havilland  inicial-
mente,  y  luego  con  un  rústico  y  lento
Dornier  Komet.  CETA  sobrevivió  la  déca
da  de  los  felices  veinte  hasta  que.  junto
con  otras  compañías  fue  diluida  en  la
más  poderosa  “CLASSA”  (Concesionaria
de  Lineas  Aéreas  Subvencionadas.  SA)
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  tos
biplanos  en  un  recuerdo del pasado U

caza   1flkj3,.  e] ‘Velo,
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Continuamos  en  este  número  la serie  “En homenaje  y  en  recuerdo”
dedicada  a  dar noticia  y  testimonio  gráfico  de  aquellas  aeronaves

que  llevaban  inscritas  en  sus  fuselajes  los  nombres  de  aquellos  compañeros
caídos  normalmente  en  heróica  acción  de  guerra,  costumbre  ésta  puesta  de  moda

durante  la guerra  de  1936-39.  en  la Aviación  Nacional.
Esta  norma  seguida  a posteriori  por  la  compañía  Iberia  desapareció,  más  tarde,

perdiendo  así  una  bonita  costumbre  pues,  como  se  indicaba  en
el  número  anterior,  nunca  podrá  encontrarse  más  apropiado  lugar

para  recordar  y homenajear  a los  esforzados  héroes.
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  aeródromos;  al  día  siguiente
el  22-61,  comandado  por  Muntadas  y  Mar
chenko,  trata  de  repetir  la  operación,  pero
las  propias  bengalas  empleadas  para  ilumi
nar  el  objetivo,  sirvieron  para  que  la  caza
alertada,  derriban  sin  dificultad  al  lento
trimotor.

Marchenko  y  el  sargento  Blasco,  pudieron
saltar  en  paracaídas  y  si  bien  éste,  pudo
alcanzar  las  lineas  propias,  nuestro  protago
nista  con  las  manos  y  pies  quemados,  tría
caminar  durante  la  noche  cerca  de  cuatro
kilómetros  y  vadear  un  río,  muy  cerca  ya  de
su  salvación,  fue  descubierto,  hecho  prisio
nero  y  fusilado.

En  los  años  de  la  postguerra,  este  DH-89
“Dragón  Rapide”  de  la  Compañia  Iberia,
ostentó  el  nombre  de  Marchenko,  como
homenaje  a  aquél  excelente  piloto.

MARCHENKO.  En  Aeroplano  4
nos  referíamos  al  “Sariñena”,  que  como
otros  “Junkers”,  recibió  el  nombre  de  aque
llos  lugares  geográficos  donde  cayeron  herói
cas  tripulaciones,  En  Sariñena  (Huesca),
recordémoslo,  la  caza  enemiga  abatía  en  la
noche  del  14  de  Septiembre  de  1937  al  Ju
52  (22-61),  de  cuyo  comandante,  el  capitt
Carlos  Muntadas,  hacíamos  una  breve  sem
blanza.  Hoy,  traemos  a  estas  páginas  a  su
segundo,  el  teniente  Marchenko,  aviador  de
gran  competencia  y  biografla  un  tanto  singu
lar,  quien  pereció  también  en  la acción.

Wsevolod  Marchenko  había  nacido  en  Tu
chine  (Rusia)  hacía  37  años,  oficial  de
marina  primero  y  de  aviación  después,  la
guerra  europea  y  la  posterior  guerra  civil
desatada  en  su  país,  le  ofrecerían  la  oportu
nidad  de  dar  a  conocer  su  arrojo  y  gran
valía.  Vencido  el  ejército  blanco,  emigra  a
Yugoslavia.  en  cuya  aeronáutica  militar  prestó
servicio,  pero  ávido  de  aventura,  en  1920  se
alista  en  el  Tercio  Extranjero,  combatiendo
por  España  en  la  campaña  marroquí,  más  W’
ilusión  de  Marchenko  es  la  aviación  y  unos
años  después  como  primer  paso,  consigue

una  plaza  de  mecánico  en  el  aeródromo
militar  de  Los  Alcázóres.  Nacionalizado  espa
ñol  en  1927,  al  fin  alcanza  su  mcta,  vol
viendo  a  volar,  como  profesor  ahora  en  la
Escuela  de  Albacete.  A  la  clausura  de  esta,
Marchenko  con  un  puñado  de  viejos  aviones
se  traslada  a  Barajas  al  frente  de  la  cEA
(Compañía  Española  de  Aviación),  empresa
dedicada  a  la  formación  y  entrenamiento
—“a  peseta  minuto”—  de  pilotos.  Esta  acti
vidad  un  tanto  bohemia  y  sin  gran  futuro,  no
podía  ser  muy  gratificante  para  un  aviador
de  su  tana,  así  que  tan  pronto  tuvo  la  opor
tunidad,  pasó  a  la  tAPE,  llegando  a  ser
nombrado  comandante  piloto  en  sus  lineas
Internacionales.

Cuando  estalla  el  Alzamiento,  Marchenko
se  ende  de  Madrid,  para  incorporarse  en
Sevilla  a  la  escuadrilla  de  su  gran  amigo  el
capitán  Haya,  experto  como  él  en  vuelo  sin
visibilidad.  A  bordo  de  los  “Junkers”  y
Savola-S1,  poniendo  de  manifiesto  su  gran
corazón,  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  avión.

En  homenaje y en recuerdo
II

“CANARIo”  AZAOLA
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NEGRON.  Entre  las  unidades  de  la
Aviación  Nacional,  participantes  en  la  feroz
y  penosa  Batalla  de  Teruel,  una  de  las  que
por  su  bravura,  mayor  admiración  o..,  temor
despertó  entre  los  combatientes,  fue  la
“Cadena”  4-0-12.  equipada  con  los  biplanos
Romeo-37.

El  20  de  Enero  de  1938,  para  apoyar  el
avance  de  la  infantería,  nueve  aparatos  de
aquella  unidad,  al  mando  de  su  jefe  coman
dante  Negrón.  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  capitán  Mira
Monerri,  observador  de  Negrón,  pero  este,
consciente  de  que  ninguneslabón”  de  la
“cadena”  debe  romperse,  antes  de  que  los
infantes  ocupen  la  posición,  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  misión,  un
impacto  de  antiaérea  alcanza  de  lleno  al
comandante,  quien  fallece  instantaneamente.

El  capitán  Mfra  gravemente  herido  en  su
puesto  trasero,  se  hace  con  el  avión  y  con
grandes  dificultades  —téngase  en  cuenta  que

además  de  la  dramática  situación,  no  era
piloto  aún—  consigue  llegar  hasta  el  aeró
dromo,  donde  trás  angustiosos  Intentos  de
aterrizaje,  termina  capotando  violentamente.
trasladados  los  aviadores  al  hospital  de
Zaragoza,  el  general  Kindelan,  en  improvi
sada  ceremonia,  Impodría  al  cadáver  del
comandante  Negrón  la  Medalla  Militar.  Cuan
do  se  disponía  a  imponérsela  al  capitán
Mira,  alguien  le  dice  que  todavía  vive,  por  lo
cual  el  general  reacciona  diciendo:  “No  se  la
lrnpondré  para  no  gafarle”.

Afortunadamente,  Mfra  sobrevivió  a  las
graves  heridas  con  las  que  pagó  el  herólco
gesto,  y  con  el  tiempo,  cnlminnria  su  carrera
alcanzando  el  grado  de  teniente  general.

Curtido  por  los  combates  de  Marruecos,
donde  como  alférez  de  Infantería  recibió  su
bautismo  de  fuego.  Manuel  Negrón  de  las
Cuevas  ingresó  en  1923  en  Aviación,  reali
zando  el  curso  de  piloto  con  la  XIX  Promo
ción;  al  año  siguiente  ya  teniente,  regresaría
a  Marruecos  destinado  a  los  “Breguet”  de  “La
Balumba”,  con  los  que  intervino  en  numero
sas  acciones,  como  en  los  “Fokker”  más
tarde,  con  los  que  terminó  su  campaña
africana,

HAYA.  En  cierta  propuesta  oficial,
donde  se  exponían  los  hechos  y  méritos  del
capitán  Haya  en  los  seis  primeros  meses  de
guerra,  el  general  Kindelan  declararía:  “Es
un  caso  excepcional,  Incansable,  entusiasta
y  uno  de  los  aviadores  mejor  preparados  y
más  aptos  en  todos  los  aspectos”.  Más  lacó
nico  y  rotundo,  un  viejo  y  modesto  mecá
nico,  con  muchas  horas  de  vuelo  y  no  menos
“colmillo”,  en  cierta  ocasión  nos  diría:
“Como  Haya,  no  ha  volado  nadie”.  Estos

Posteriormente,  con  el  grado  de  capitán,
tuvo  destinos  en  Granada  y  en  la  Escuela  de
Observadores.  Cuando  se  produjo  el  Alza
miento  de  1936.  al  negarse  a  luchar  contra
sus  compañeros  alzados  en  armas.  seria
encarcelado  por  más  de  un  año  por  el
Gobierno  de  Madrid,  Liberado  al  tomar  las
fuerzas  nacionales  la provincia  de  Santander
fue  ascendido  a  comandante,  confiriéndosele
el  mando  del  Grupo  4-0-12.  en  el  que  murió
valientemente  a  los  36  años  de  edad.

Terminada  la  campaña,  el  heróico  aviador
.nnhsgueño  sería  ascendido  a  titulo  póstumo
a  teniente  coronel.

Y  como  la  tradición  familiar  perdura,  un
día  de  1972,  casualmente  juntos  a  bordo  de
un  “Phantom”  del  Ala  n’  12.  el  comandante
Francisco  Mira  Pérez  y  el  capitán  Angel  L.
Negrón  Pezzi  sobrevolaban  a velocidad  super
sónica  aquellas  resecas  cumbres  de  Las
Pedrizas,  donde  34  años  atrás,  sus  padres
habían  escrito  una  de  las  más  admirables
páginas  de  la  Aviación  Española.  En  la  foto
grafia,  a  la  izquierda  el  comandante  Negrón
y.  a  la  derecha,  el  comandante  Tomás  Ruiz
Jiménez.

puntos  de  vista,  definen  al  que  fue  quizás,  el
más  extraordinario  de  los  pilotos  españoles.

Carlos  de  Haya  González,  dominó  todas
las  facetas  del  vuelo,  lo  mismo  la  acrobacia.
en  la  que  destacó,  como  el  vuelo  de  navega
ción  con  instrumentos,  del  que  fue  pionero.
Como  deportista,  junto  al  capItán  Rodríguez
Din,  batió  en  1930  varios  records  mundia
les  de  velocidad  en  circuito  cerrado  y  al  año
siguiente,  ea  admirable  raid,  cubrió  en  27
horas  11  mInutos  los  4.312  Km.  —la  mayo-
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ría  de  ellos  sobre  el  desierto—  que  separan
Sevilla  de Bata,  en la Guinea  Española.

Estudioso  infatigable,  en  1927  en  compa
ñía  del  capitán  Tauler,  había  realizado  la
vuelta  aérea  a  la  Península  empleando  el
radiogoniómetro  y  haciendo  recaladas  exac
tas  en  los  puntos  previamente  marcados.
Integrado  en  el vuelo  Instrumental,  desarro
116 diversos procedimientos  para el  pilotaje  e
Inventó  el  “Integral  Giroscópico  Haya”  con
siderado  como  el  más  completo  de los  Idea
dos  hasta  entonces en el mundo.

Como  militar,  Haya  que  ya  había  desta
cada  en  la  escuadrilla  “Bristol”  de  Melilla,

RAMBAUD-VIERNA.  Terminada
su  revisión  en los talleres  del  Parque,  y a fin
de  incorporarse  de nuevo  al  frente,  el  28  de
Octubre  de  1938,  un  “Bacalao”  (Doniier  Do
17)  volaba  de  León  a  su base  de  Zaragoza.
cuando  de  imprevisto,  se incendia  en  el  aire
sobre  el  pueblo  burgalés  de  Salas  de  los
Infantes.  Lógicamente  sus  tripulantes  aban
donan  el  avión,  pero  solamente  el  sargento
Ramos  lo  hace con  éxito;  los  demás  —victi
mas  de  alevoso  sabotaje  que  lamentable
mente  se repetiría—  tenían  Inutilizados  los
paracaídas.

En  el  percance  perderían  la  vida el  coman
dante  Jefe  de  Grupo  Ranibaud,  el  teniente
De  Arco,  el  alférez  Vierna  y  el sargento  Gon
zález  Villar.

Luis  Rambaud Comí,  babia  nacido  en  Bar
celona  hacía  38  años;  muy joven  ingresa  en
la  Academia  de Artillería  y  como teniente  de
esta  Anua,  se hace aviador,  formando  parte
de  la  XXII  Promoción  (1924).  Destinado  al
Grupo  “Bristal”  de  Man-uecos,  la  campaña
africana  le  permitiría  demostrar  su  gran
pericia  para  el  pilotaje  y  el  generoso  celo
puesto  siempre  en  cuantos  servicios  realizó.
La  incesante  actividad  bélica  y  el  arrojo
—“salero”  que  se decía  entonces—  de Ram
baud,  Inevitablemente  habían  de  hacerle
blanco  en  alguna  ocasión  de  las  certeras
balas  rifeñas,  de  ahí  que  en  tres  ocasiones
fuera  derribado  resultando  herido gravemente
en  do..

alcanzaría  la  fama,  prestigio  y admiración  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  había ingresado—  por  salvar  la

Pacificado  el  territorio,  regresa a la  Penín
sula,  destinándosele  a  la  Escuadrilla  Expe
rimentación,  donde vuela  los  “sesquiplanos”
Breguet  Ere- 19.  que  por  aquél  entonces
salían  de  las naves de C.A.S.A.  y forma  parte
del  Primer  Curso  de Paracaídas.  Luego,  ten
tado  más por  la  afición,  que  por  compensa
ciones  económicas,  en  situación  de  super
numerario,  pasa como probador  a la empresa
Jorge  Loring  en  la  que  tiene  ocasión  de
ensayar  el  autogiro  C-12,  con  el  que  vuela
de  Madrid  a Lisboa, cumpliendo  el  más largo
viaje  realizado  hasta  entonces,  por  un  apa
rato  de alas giratorias.

El  estallido  de la  guerra civil  sorprende  en
Marruecos  al  capitán  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-SI  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  más
tarde  el  2-G-62  con  los  más modernos  Cant
Z-501.

Ascendido  a comandante,  pone en práctica
sus  grandes dotes  de organizador  en la  Jefa
tura  del Aire,  pero  su afición por  el  vuelo,  le
lleva  a  mandar  las  tripulaciones  españolas
integradas  en  los  Heinkel  He-l  11  de  la
Legión  Cóndor.  En  Julio  de  1938  se  hace
cargo  del  mando  del  Grupo  8-G-27  (Do-17)

vida  de  un  compañero  en  peligro.  colisionó
contra  el  enemigo,  perdiendo  la  vida  en  tal
generosa  como sublime  acción.

A  aquel  excepcional  aviador bilbaíno  caído
a  los  35  años  de edad,  le  seria  concedida  la
Cruz  Laureada  de  San  Fernando,  la  Medalla
Militar  Individual,  así  como  la  Medalla  de
Oro  al Valor,  la  más  alta  condecoración  mili
tar  italiana.

Su  nombre  seria  perpetuado  en el  “Vultee”
(43-14)  que sirvió de  nodriza  en  la Escuadra
de  Caza  de  Morato,  en  el  “Junkers”  (22-55)
así  como en el  DC-2  (EC-AAD)  de la  Compa
ñía  Iberia.

con  cuyos  “Bacalaos”  trás  participar  en  la
cruenta  Batalla  del  Ebro.  pierde la  vida  ea el
cobarde  sabotaje  relatado.

En  adelante,  como  póstumo  homenaje  de
sus  hombres  a  uno  de  nuestros  más presti
giosos  aviadores,  el “Bacalao” (27-21)  osten
taría  el  nombre  de  “comandante  Rambaud”,
a  quien  por Decreto  de 23.2.1940  se conce
dería  el  ascenso  a  teniente  coronel  y  la
Medalla  Militar  individual.

Otro  de  los  aviones  del  Grupo,  el  27-13,
recordaría  al  alférez  Alfonso  de  Vierna  y
Pita,  joven  ferrolano  al  que en Aviación  se le
conoció  cariñosamente  por “el  Baby”. Hijo  y
sobrino  de ilustres  marinos  de guerra. Alfon
so,  como  apasionado  falangista,  hubo  de

pasar  por  distintas  peripécias  al  producirsc
el  Aizamlento.

Embarcado  en  uno  de los  primeros  “bous”,
vivió  la  epopeya  de  estas  débiles  embarca
ciones  en el  Cantábrico;  herido  en acción  de
guerra,  no tardó  mucho en  incorporarse  a  la
dotación  del  que  habría  de  ser  glorioso
‘Baleares”.  Llevado  de  su  ardor  guerrero.
también  participó  como “observador” en dis
tintas  y  arriesgadas  misiones  de  reconoci
miento  a  bordo  del  hito  Savoia  S-62  nomi
nado  “General  Franco”.  Sin  duda  estos
vuelos  influyeron  decisivamente  en  el futuro
de  aquél  muchacho  cuya vocación  primitiva
era  la  mar  y su Intención,  que  la guerra  frus
tró  el Ingreso en la Academia Naval.
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OSBORNE.  El  27  de  Diciembre  de
1938.  una  patnilla  de  “Bacalaos”  (Do-17),  al
mando  del Jefe de Grupo  comandante  Micheo
Casademunt,  se dispone  a  realizar  el  tercer
servicio  del  día: bombardeo  de posiciones  en
la  carretera  Artesa-Cubells  (Lérida).  Ya  en
las  cercanías  del  objetivo  y  con  el  fin  de
conseguir  una  mayor  concentración  a  sus
bombas,  los  aviones adoptan la  formación  de
rombo;  es entonces  cuando  la  defensa anti
aérea,  que  illtimamente  se  había  mostrado
tan  hostil,  consigue  un  auténtico  doblete.
Alcanzado  el  punto  izquierdo  de  la  forma
ción  (teniente  Osborne,  alférez  Chacel  y  sar
gento  Manzano)  este, pierde  su plano  dere
cito  y  se estrella  explotando  contra  el  punto
de  este  lado  (tenientes  Minguel,  Galera  y
Félez).  La  trágica  carambola  había  costado
seis  hombres al Grupo.

El  teniente  José  Maria  Osborne  Vázquez,
era  piloto  privado  del  Aero  Club de Andalu
cía  y  con  las  avionetas  militarizadas  del
mismo,  comenzó  a hacer  sus primeros  servi
cios  de  guerra.  Pasó  luego  de segundo a  los
“Junkers”  de  “Las Tres  Maria”  y posterior
mente  como  primer  piloto  al  grupo  noc

—e

Alumno  del tercer  cono  de pilotos,  obtiene
la  calificación  de “apto para la cazC,  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-
3.7,  de  donde  por  último.  se  incorporaría  a
los  “Bacalaos” del  8-0-27.

Con  motivo  de una  revisión  de  su aparato
en  León,  su  familia  tuvo  la  suerte  de  pasar
dos  días con  él.  “Nunca  vi  a nadie  más  con
vencido  de  su próxima  muerte  —nos relata
ría  su  hermana  Marina—  estaba  seguro  de
que  caeria  en  la  Batalla  del  Ebro;  pensán
dolo  así,  dejó  encargadas  misas  al  cura  de
nuestra  aldea  y  lo  último  que  le  ol  al  abra
zarle  fue:  Aprieta  fuerte  que  es  la  última
vez”.  Y así  fue,  sin  llegar  a caer  en  combate,
sino  víctima  de  la  guerra  sucia,  a  los  dieci
nueve  años,  perdía  la  vida  el  simpático
“Baby”,  cumpliéndose  fatalmente  su  premo
nición.

turno,  antes  de  Integrarse  al  8-0-27  equi
pado  con  los  estilizados  y  efectivos  “Baca
laos”,  uno  de los  cuales ostentaría  su nombre
después de su muerte.

Por  Decreto  del  23  de Febrero  de 1940  le
seria  concedida  a título  póstumo  al  teniente
Osborne  la Medalla  Militar.
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VALLES.  El 13  de  Enero  de  1939,  en
plena  campaña  de  Cataluña.  despega  desde
su  base  de  Candasnos  una  escuadrilla  de
Caproni  Ca-310.  al  mando  del  teniente
coronel  Jefe  de  Grupo,  Rafael  Martínez  de
Pisón,  a  quien,  cumpliendo  labores  de  obser
vador-navegante.  acompaña  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  pequeñas  bombas  que
portan.  En  uno  de  los  picados,  un  disparo
desde  tierra  hiere  a  Valles;  percatado  Pisón
de  la  gravedad  —aunque  en  su  cuaderno  de
Navegación  no  se  refleje—  parece  ser  que
decidió  aterrizar  en  Balaguer,  a  fin  de  tras
ladar  al  herido  al  hospital  de  primen  línea,
donde  llegó  cadáver.

Federico  Vallés  Gil-DoIz  del  Castellar,
ostentaba  el  titulo  de  Marqués  de  San  Joa
quía;  piloto  privado  del  Aero  Club  de  Valen
cia  ya  antes  de  la  guerra,  durante  esta  como
hábil  profesor  de  vuelo,  desempeñó  una  fati
gosa  e  importante  labor  en  la  Escuela  de
Tablada,  El  Copero  y  Jerez.  Luego,  buscando
generosamente  un  mayor  riesgo,  pasó  a  los
“Caproni”  de  asalto  del  9-G-18,  donde  des-

En  la  divertida  fotografía,  aparece  VallS
en  el  centro  acompañado  del  capitán  Euge
nio  Gros  (a  la  izquierda)  quien  por  cierto
daría  su  nombre  al  “Junkers”  EC-AAL  de
Iberia  y  el  teniente  Fernando  Lezama  Legul
zamon,  el  famoso  “Lezama  el  de  Bilbao”.

MORATO.  “Ahora,  no  tengo  más  reme
dio  que  jugarme  el  bigote,  esta  espontá
nea  confidencia  del  comandante  Morato  a
un  compañero  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  aviación  nacional  en  la  pasada  guerra
civil.

Su  audaz  y  dramática  intervención  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  más  de
100  combates  en  que  participó,  demostró
siempre  una  gran  clase  y  un  indiscutible
valor.

Joaquín  García  Morato  Castaño,  comenzó
su  carrera  aeronáutica  con  la  experiencia
africana  donde  había  combatido  como  oficial
de  Infantería,  Ingresado  en  la  Escuela  de
Albacete  realiza  el  curso  de  piloto  con  la
U  Promoción  (1925).  Tras  un  breve  des
tino  en  los  “Breguet”  de  Tablada,  vuelve
voluntario  a  Marruecos,  formando  parte  de
la  Escuadrilla  “Bristol”,  más  tarde  se  especia-
liza  en  hidros  y  con  los  de  la base  de  El  Ata
layón.  continua  Interviniendo  en  numerosos
servicios  de  guerra,  resultando  gravemente
herido  al  amerizar  de  regreso  de  uno  de
ellos.

Destinado  a  la  Península,  imparte  sus
innatos  conocimientos  del  vuelo  en  la  Escuela
de  Transformación  y  Combate;  su  habilidad
para  la  acrobacia,  la  demuestra  públicamente
en  aquellas  multitudinarias  Fiestas  de  Avia
ción  durante  la  República,  e  Incluso  se
codea  esitosamente  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  más  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
nne  en  Córdoba  a  la  precaria  aviación

nacionalista  de  aquellos  primeros  días,  A
bordo  de  los  Nieuport  52  participa  en  las
acciones  iniciales  y  consigue  su  primer
derribo,  pilota  luego,  los  más  modernos
Helnkel  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  Bermúdez  de  Castro  y  Salvador  la
legendaria  “pafrulla  Azul”,  auténtico  embrión
de  la  caza  aaclonallsta,  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  capitán  Salas  y  bajo  el
lema  de  Vista  Suerte  y  al  Toro  combate  en
todos  los  frentes.

Nombrado  Jefe  de  la  1.!  BrIgada  del  Aire,
siempre  que  puede,  participa  activamente
junto  a  sus  pilotos  en  los  combates.  La  gire
rra  continua  y  el  comandante  Morato  tras
formar  el  2’  Grupo  de  “Fiat”  es  nombrado
Jefe  de  la Escuadra  de  Caza.

Pero  el  destino  habría  de  ser  injusto  con
aquel,  que  calificado  como  “El  mejor  entre
los  mejores”  por  el  General  Franco,  recibió
de  éste  el  consejo  de  que  se  culdara,  a  fin  de
contar  con  él  para  las  tareas  de  la  paz  que  se
vislumbraba  ya.  y  el  4  de  abril  de  1939,
cuando  aún  resonaban  las  campanas  victo
riosas,  un  día  tristón  de  Semana  Santa.  Gar
cía  Morato  y  su  Inseparable  “Chirri”  (3-51)
caían  victimas  de  una  “machada”  previa  al
aterrizaje  en  el  campo  de  Griñón.  Así,  en
absurdo  accidente,  perdía  la  vida  a  los
treinta  y  cuatro  años  el  vencedor  de  cien
batallas,  con  cuarenta  derribos  en  su  haber,
un  auténtico  “as”  cuya  Imagen  “el  pulgar  de
la  mano  derecha  en  el  cinturón,  el  pitillo  en
la  izquierda  y  siempre  en  su  cara  la  sonrisa”
aún  se  mantiene  viva  entre  los  supervivien
tes  de  su  Escuadra  de  Caza,

Además  de  la  Cruz  Laureada  de  San  Fer
nando,  Joaquín  García  Monto  fue  condeco
rado  a  titulo  póstumo  con  la  Medalla  Militar
y  la  Medalla  de  Oro  al  Valor  Italiana.  Fue
ascendido  a  comandante  por  méritos  de  gue
rra  y  años  después  en  1950  el  Jefe  del
Estado  concedió  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-CAEB)  de  la  compañía  Iberia  recibió  el
nombre  del  lengendarlo  aviador.

Dos  hermanos  de  Joaquin  García  Morato,
también  fueron  victimas  de  la  aviación,
Antonio  con  el  grado  de  teniente  perecería
en  la  Escuela  de  Guadalajara  a  bordo  de  un
“Havilland”  el  20  de  febrero  de  1929;
Ricardo,  siendo  alférez  de  Aviación  perdía  la
vida  junto  a  dos  compañeros  el  2  de  agosto
de  1939  al  estrellarse  en  el  cerro  de  la  Abeja
próximo  a Toroz,  la  “Pava”  que  tripulaba.

graciadamente.  en  su  primer  servicio  de  gue
rra  perdió  la  vida.
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ZORITA.  El  5  de  Marzo  de  1954.
sobre  la Base marsellesa de Bretgny-Marigna
nc.  el  comandante  Zorita,  pilotando  un reac
tor  Mystere  U  de  L’Armée  de  L’Mr  francesa,
se  convertía  en  el  pionero  de los  supersóni
cos  españoles.

Demetrio  Zorita Alonso  comenzó  su carrera
militar  como  soldado  voluntario  de  infante
ría,  combatiendo  en  los  campos  de  batalla
de  la  guerra  civil  española.  En  1937  ingresó
en  Aviación,  realizando  el  curso de piloto  en
Alemania.  con  la  primera  expedición  de
alumnos  enviada  a aquél  país. A  su regreso.
pasó  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  n’sas  por  la  División
Azul,  el  teniente  Zorita,  se  alisté  en  la  1
Escuadrilla  Expedicionaria,  donde  volvió  a
revivir  el  riesgo  y  La emoción  de  la  guerra
aérea,  Su habilidad  para  el vuelo, junto  a  una
sólida  formación  intelectual,  adquirida  en
los  numerosos cursos que realizó,  le  convir
tieron  en  uno  de  nuestros  más sobresalien
tes  aviadores.  Piloto  de  pruebas  del  Grupo
de  Experimentación  en vuelo,  fue  propuesto
para  realizar  en  el  Centro  de  Ensayos  de
Bretigny.  un  curso sobre  la  especialidad,  en
el  que obtuvo el número  uno.

El  27  de  Noviembre  de  1956.  cuando  aún
no  se había  apagado el clamor  de los  medios
de  comunicación,  refiriéndose  al  primer
supersónico  español,  una  pérdida  de  veloci
dad  cuando  experimentaba  la  avioneta  AVD
12  en  Torrejón,  costaría  la  vida  a  aquél
excepcional  piloto  leonés,  caído  a  los  38
años  de  edad,  a  quien  el  Férclto  del  Aire
agradecido  y  orgulloso  le  concedería  la
Medalla  Aérea a título  póstumo.

Hoy,  una flamante Piper  PA-23-250  “AzteC
matrícula  EC-CIG,  perteneciente  a  la  Com
pañía  Española  de Trabajos  Fotogramétricos
Aéreos,  con  la  cual  en  alguna ocasión  cola-
bozó,  ostenta su nombre.
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L  a acrobacia  aérea, espectacular y  bello  deporte que tuvo sus precursores enlos  franceses Pegaud y  Godefroy, en el norteamericano Lincoln  Beachey y  en
los  alemanes  Udet y  Fieseler, entre  otros,  alcanzó su  máximo  apogeo  entre  los
años  20-30, período de tiempo en el que se realizaron centenares de exhibiciones y
concursos  en los que se podía  presenciar desde el paso de un aeroplano bajo el
parisino  Arco  de Triunfo hasta la espectacular recogida de un pañuelo con el plano
de  un avión. En España la  acrobacia no tardó en calar  hondo en el  ánimo de los
pilotos  militares y así y  desde los años 30 era práctica experimentada por  aquellos
aviadores  forjados especialmente en la  Escuela de Vuelos y  Combate de la  madri
leña  localidad de Alcalá de Henares.

T  ras un largo período de inacti
vidad,  la acrobacia aérea espa
ñola  se encuentra en los años

cincuenta  iniciando el  camino de su
renacimiento.  En  él  se  inscriben
nombres  de tanta importancia como
los  de  Ibarreche,  Ferrándiz, Ramiro
Pascual  y  los mismísimos de Carlos
Haya  y  García  Morato.  Sin  olvidar
aquellos  que  perdieron  la  vida  en
este  bello y arriesgado deporte, acró
batas  como el teniente Gaspar Telle
chea,  muerto  en los  entrenamientos
previos  a la Fiesta de Barajas del año
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 Aviación de
Barajas, de abril de 1933.

Será  en  el  año  1953, con  la  cele:
bración  del  primer  festival aéreo en
el  aeródromo  de  Cuatro  Vientos,
organizado  por el Real Aero  Club de
España,  cuando esta actividad aérea
vuelva  a  reencontrarse con  la multi
tud,  haciendo  vibrar  al  numeroso
público  tras  un  argo  paréntesis de
escasa  actividad.  Precisamente  el
gran  éxito  logrado llevó al Real Aero
Club  a presentar una  nueva edición,
perfeccionada  y con más representa
ción  en  1954, con  el  handicap que
supone  reunir más de 150.000 perso
nas  en el Aeródromo de Cuatro Vien
tos,  de  nuevo,  para  presenciar  un
festival  aéreo. La  sombra de  la  tra
gedia  empañó una vez más este tipo
de  acontecknientos  cuando,  próxi

mas  las siete de  la tarde, el  capitán
Aldecoa,  tras  realizar  con  maestría
varias  figuras espectaculares, se dis
puso  a  efectuar  un  doble  ‘looping”
apenas  sin  espacio  para  salir  del
segundo  invertido  y  su  “Jungmeis
ter”  cayó  a tierra  a 50 metros de un
público  atónito  que  no  podía  dar
crédito  a  lo  que  allí  había ocurrido.
Este  8  de  mayo fatídico  se  llevó  la
vida  del  brillante aviador de 36 años.
Constantino  Cantacuceno,  príncipe

rumano  exiliado  en  España, rubricó
de  forma  admirable  la  exhibición
acrobática  en  homenaje  al  piloto
fallecido,  cuando  la  duda  de  una
posible  suspensión del  festival había
flotado  en el ambiente.

Por  estas techas destacan, además
de  los  ya  mencionados,  nombres

Campeonatos  Mundiales  de Acróbacia Aérea

España  en lo más
alto  del podio

JUAN  AI’JTONIO RoDifiGuEz  MEDINA

ANTONIO  Ma ALONSO  IBAÑEZ
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como  Fernando Lens, Guillermo  Pa-  aérea, sistema consistente en la  repre-  tos  en  certámenes  internacionales
lanca  y,  por  supuesto,  José  Luis
Aresti,  que, por su gran valía 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  práctica  de  un
deporte  que  presenta tan  complejas
características;  domina  la  acrobacia
aérea.  En 1956 conquista la Copa de
las  Aguilas  en el  Campeonato Euro
peo  de Acrobacia celebrado en Fran
cia,  y  sus éxitos  le acompañarán en
Inglaterra,  Portugal, Estados Unidos...
y  Filipinas,  de  cuya  fuerza  aérea
ostenta  el  título  de piloto  honorario.
Además  de  sus éxitos  deportivos  o
de  competición,  cuenta en  su haber
con  el  reconocimiento  internacional
al  adoptarse su  sistema aerocripto
gráfico  como  lenguaje  común  uni
versal  de  los  pilotos  de  acrobacia

sentación  de  las  figuras  de  vuelo
acrobático  mediante  una  clave  de
signos  gráficos”  según lo  definió  su
creador.  Antes de  la  aceptación of i
cial  de  este sistema  por  la  Federa
ción  Aeronáutica  Internacional,  los
aviadores  tenían  sus propios  signos
o  claves que les servían para recor
dar  las  maniobras  que  formaban
parte  de su exhibición,  pero se care
cía  de  un  buen reglamento  interna
cional  con una  base científica de  la
valoración  de las distintas  figuras, y
no  existía una grafía 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
había dejado de ser analfabeta.

CAMPEONATOS MUNDIALES DE
VUELO ACROBATICOL a semilla  dejada por  los  vir

tuosos  de la acrobacia no taN
daría  mucho tiempo en fructi

ficar.  Los primeros pasos habían sido
dados,  sólo restaba su consolidación
con  la participación de nuestros pilo-

para  afianzar en nuestro país la prác
tica  y  admiración hacia este bello y
arriesgado  deporte.  Con  este  espí
ritu,  en 1954, y en base a las normas
establecidas  por  la Federación Aero
náutica  Internacional que acordaban
la  celebración  de  un  Campeonato
Mundial  cada dos años, se solicitaba
su  organización por  parte de España
si  bien Checoslovaquia la había pre
sentado  también  con  un  mes  de
antelación.  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,  además de exigirse la participa
ción  mínima de cuatro  países miem
bros  de la FAI, la celebración de los
mismos  tendría como objetos funda
mentales:

Mejorar  el  nivel  de  las  manio
bras  de acrobacia aérea en los Clubs
afiliados  a la FAI.

—Designar  al campeón mundial y
a  los  campeones  del  mundo  por
categorías.

—  Otorgar  la  “Copa  Challenge
Nesterov”  al  equipo  nacional  que
hubiese conseguido el mayor número
de  puntos.

—  Otorgar  la  Copa del  Presidente
de  la FAI al campeón del mundo.

—  Intercambiar  entre  los  partici
pantes  la experiencia adquirida en el
perfeccionamiento  de  la  técnica del



En  1961, España vuelve a solicitar
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pilotaje  de los aviones deportivos, en
los  métodos de  entrenamiento y  en
los  progresos efectuados en materia
de  acrobacia aérea.

—  Popularizar  la  aviación  depor
tiva.

—  Y,  finalmente, establecer y con
solidar  los  sentimientos de  amistad
entre  los concursantes.

Correspondió  al  Aero  Club  de
Checoslovaquia  su  organización  y

Bratislava  fue su  sede, recayendo el
título  de campeón del  mundo de  la
especialidad  en  el  checo  Ladislaw
Bezak,  descubridor  infatigable  de
nuevas  figuras  acrobáticas. Sin  em
bargo  un acontecimiento desgraciado
enturbió  la  alegría  general  de  los
participantes  y  fue  el  terrible  acci
dente  que  costó  la  vida  al  célebre
piloto  francés  Leon  Biancotto,  pro
ducido  cuando efectuaba sus figuras
en  los entrenamientos previos.

BILBAO  1964. LUCHA CONTRA
EL  RELOJ POR UN CAMPEONATO
DEL  MUNDO

i  mayor  ilusión  era  par
ticipar,  como  piloto,  en
los  campeonatos”, —con

taba  Aresti—. Pero debido a la misión
que  se me encomendó como jefe de
equipo,  por una parte, y como Secre
tario  del Real Aero Club, por otra, ha
sido  imposible  mi  participación  di
recta”.  Nadie mejor que Aresti, pues,
para  dejar que nos relate las vicisitu
des  por  las que  atravesó  la  forma
ción  del equipo español.

En  octubre  del  sesenta y  tres  se
hizo  un  llamamiento  a  los  pilotos
españoles  para  hacer  una  preselec
ción  con  vistas  al  campeonato.  De
esta  llamada  surgieron  seis  pilotos
que  fueron  concentrados  en  Alba
cete  y tuvimos  un  mes de  prácticas
en  avionetas Bücker,  que  no  están
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 compañia  civil.  Des
pués  conseguí  otros  dos  pilotos,
pero  se me fueron otros dos, y seguí
disponiendo  únicamente de tres.  En
el  mes  de  marzo  se  incorporó  el
comandante  Latonda, como segundo
jefe  del  equipo,  para  ayudarme  en
todos  los  menesteres. Hacemos una

.

la  organización  del  campeonato,
corriendo  la misma suerte que en  la
edición  anterior,  si  bien  no  quedó
descartada  su  candidatura  hasta  el
último  momento,  ya  que  tras  un
empate  con Hungría la papeleta deci
dió  finalmente  que  la  organización
corriera  a cargo  de este último  país.
Los  II  Campeonatos  mundiales  se
disputaron  en Budapest en 1962 y en
esta  ocasión  el  campeón  individual
fue  el  húngaro ,Jozsef Toth,  hombre
sencillo,  magnífico ingeniero y  piloto
poseedor  de  una  delicadeza  exqui
sita  en sus maniobras.

En  el  próximo  encuentro  interna
cional  de acrobacia aérea, a celebrar
en  el año 1964, dos fueron  los paises
candidatos:  la  URSS y  España,  y
aquí  si  dio  resultado el dicho de que
a  la  tercera  va  la  vencida,  ya  que
España  ganó  la  votación  y  el  Real
Aero  Club  de nuestro  país se encar
garía  de fijar  la fecha y  lugar del  III
Campeonato. Sin embargo, la alegría
de  los  momentos iniciales  se  disipa
rápidamente cuando! al hacer un aná
lisis  de la situación, se llegó a la con
clusión  de que carecíamos de pilotos
y  de  aviones con  los  cuales poder
participar  y  alcanzar  al  final  de  los
mismos un resultado satisfactorio.

Aresti  nl  el rranseu,so  de una  exhibición  en Barajas  (Madrid).

José  Luis  Aresti  en el primer  Trener  llegado  a  Guairo  Vien  os.
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nueva  llamada a los  pilotos,  porque  Vistos a grandes rasgos Los avata-  húngaros..., hombres todos ellos con
nos  era imprescindible un número de
cinco  para participar  en  el  campeo
nato.  El  capitán  Arrabal  nos  indicó
que  tenían un  buen  amigo en  Jerez
de  la  Frontera,  el  capitán  Ugarte.
Visité  al  general  Merino  y,  por  fin,
logré  su  incorporación.  El  coman
dante  Latonda me  indicó que el jefe
suyo  tenía un cuñado piloto al que le
gustaría  incorporarse. Nuevas moles
tias  al  general  Merino  y  logramos
incorporar  al  teniente Negrón. Pode
mos  decir  que en vez de selecciona
dos,  tuvimos  cinco  voluntarios  de
toda  España. La última incorporación
la  tuvimos  en  abril  y  en  agosto, a
finales,  eran los campeonatos.”

Paralelamente  al  relato  de  Aresti,
el  Real Aero Club  de España, con la
colaboración  del  Real Aero Club  de
Vizcaya  y  el  Correo  Español-El Pue
blo  Vasco, se óncarga de la  organi
zación  de  este III  Campeonato, que
se  disputaría 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  Dirección
Técnica  y  Ejecutiva de  la exhibición
internacional,  dada su experiencia en
este  tipo  de certámenes, proposición
que  es aceptada asumiendo la  gran
responsabilidad que conlleva la direc
ción  y el control de la competición. Y
todo  ello,  a pesar de  que  el  propio
Reglamento  del  III  Campeonato de
Vuelo  Artístico,  en  su  apartado  3.6
indica  que el  Aero Club  organizador
no  acepta responsabilidades en caso
de  daño,  accidente  o  pérdida,  ha
ciendo  recaer ésta sobre  el  concur
sante,  y no es exagerado el aclarar el
descrédito  que ello supondría para la
persona  que  tiene  a  su  cargo  la
dirección  del Campeonato.

res  por  los  que  tuvo  que  pasar  la
formación  del  equipo  español y  da
dos  ya  los  primeros  pasos  de  la
organización  del  acontecimiento de
portivo,  surge  un  problema  cuya
solución  va a seguir un  camino más
lento  de lo  esperado: la consecución
del  material  necesario  para  poder
participar,  es  decir,  las  avionetas
checas  Zlin  Trener  Master.  La  pri
mera  se incorporó en abril,  la segun
da  en mayo, la tercera a primeros de
junio  y  la  cuarta  a  finales  de  este
mismo  mes. Apenas se  disponía  de
tiempo  para  adaptar  el  equipo  al
nuevo  material, y  no  solamente  los
pilotos  sino  también  a  los  mecáni
cos,  imprescindibles tanto en el perío
do  de  entrenamiento  como  en  los
días  de competición.  La preparación
habría  de ser  intensa, pues frente  a
ellos  iban  a  tener  a  checos,  rusos,

mucha  experiencia  a  sus  espaldas,
un  conocimiento  profundo  de  sus
aviones y  nervios templados en innu
merables  competiciones  aeronáuti
cas.  El equipo español era de forma
ción  reciente, desconocía el  material
con  el  que  habrían 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
metálica,  provistas  de  fuselaje  de
tubo  de  acero y  los planos de  cola,
asimismo  “cantilever”  de  estructura
metálica.  Estaban  provistas  de  un
motor  Walter  Minor  0-111, con  seis
cilindros,  en línea, 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  retráctil  y  ruedas

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  constitución  de  hierro  y  una
voluntad  que  no  quede  a  la  zaga.
Además,  el  equipo  español  no  dis
pondría  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  habrán
de  celebrarse las pruebas deportivas
y  contando,  además, con  el  apoyo
incondicional  del  público  asistente.
Nadie  piensa en el tiempo, pero en la
mente  de todos está el poder realizar
un  decoroso papel. El emblema del
equipo,  un  cangrejo de ojos saltones
que  con sus pinzas sujetan la leyenda
“lento  pero seguro”  parece ser algo
contradictorio  con  la  preparación  a
que  deben someterse.

Enfrenamientos  preparatorios  del fil Campeonato.

Repaso al Reglamento hasta que se disipe la niebla que cubre  Cuatro Vientos.
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Aero Club de Africa del Sur
Piloto:
TURVEY, Ran.

Aero  Club alemán de Nevenha gen
PIlotos:
BUSCH, Kurt
RICHTER, Heins
BLASKE, Erwin
BONNER, Cuenter
KAHLE, Peter
Sustituto:  KAPPHAN, Dieter
Aóompañantes:
Jete de Equipo: SPERKE, Mantred
Entrenador: FLIEGAUF, Frik
Mecánico: HAUKE, Werner

KRIEGER, Boda
Intérprete: HOFFMAN, Anita

Aero  Club atemán de Fankfurt
Piloto:
GREB, Herbert
Acompañante:
GERING, H. Dieter

Aero  Club de Checeslova quia
Pilotos:
Femenino: KAPRASOVA, Eva
Masculinos: BEZAK, Ladislaw

SOUC, Juraj
KOBRIE, Jiri
KDER, Frantiseck

Reserva: SKACELIK, Frantiseck
Acompañantes:
Jete de Equipo: SINDELAR, Vaclaw
Entrenador: NANKA, Tomás
Mecánico:  KREJCI, Gori jov

SEDLACEK, Jindrich
Médico:  STOKLASSA, Jiri
Juez; CERNY, Jiri
Intérprete:  MALEK, Jarcslav

Real Aero Club de España
Pilotos:
CASTAÑO, Tomás
NEGRON, Angel
ARRABAL, J.
QUINTANA. Ignacio Manuel
UGARTE, Manuel
Acompañantes:
Presidente del Colegio de Jueces:

PASCUAL, Ramiro
Jete de Equipo; ARESTI, José Luis
2  Jetede  Equipo y Juez: LATONDA, Jorge
Ayudante Juez: CARRO, J. Ramón
Mecánico: CASTAÑO, Pedro

ECHEVARRIA, Gerardo
GONZALEZ, Frutos

A ero Club de Francia
Pilotos:
Femeninos: LACOUR, Reine

DELCROIX, Madeleine
Masculinos: THONEL D’ORGEIX, Jean

CHAROLAIS, Marcel
VERETTE, Gerárd
BAURIN, Michel

Reserva: PASSADORI, Jean

Acompañantes:
Jete  de Equipo: CUFFAUT, L.C., General
Juez:  GUILLALJME, R.
Ayudante: SIKDENIER, E.
Mecánico: BORZIT

BOULET
BREBEL,L.
DECUSURCE,M.

Federación  Aeronáutica  Deportiva  de  la
URSS
Pilotos:
Femeninos: ZANOZINA, Rosalía

KIRSANOVA, Margarita
VASILJEVA, Ludmila

Masculinos: OVSIANKIN, Vadim
PISKUNOV, Viadimir
POCHERNIN, Vitold
MARTEMIANOV, Vladimir
TEREGULOV, Dinet

Reserva: KONSTANTINOV, Victor
Acompañantes:
Jur.  Internacional: PARKHONOV, Aleimey
Juez: SHUNILOV, Viadimir
Ayudante: PIMENOV, A.P.
Jete de Equipo: $MIRNOV, Oleg
Ayudante: PASTUKOV, Dimitry
Mecánico: RADCHENKO, Konstantin

ANDRIANOV, Eugeny
POLIAKOV, Nikhail
SMIRNOV, ivan

Aero Club de/Reino Unido de Gran Bretaña
Pilotos:
WILLIAMS, Neil
PHILLIPS, Peter
WINTER, Robert
Acompañantes:
Jete de Equipo: BLAKE, John
Mecánico: 5  de PHILLIPS

Aero  Club de Hungría
Pilotos:
TOTH, Jozset
FEJES, Peter
FEJER, Mlklós
KATONA, Sandor
ROZHANN, Gyula
Acompañantes:
Jete de Equipo: NAGY, Dela
Monitor:  BORSAS, Pal
Mecánico: BOGDANDI, Tibor

TELLER, Laszto
BERKI, Géza

Ayudante: 5  de GYULAAS
Juez:  KARSAI, Endro
Ayudante: GYULAAS, Ferenk

Aero  Club de Suiza
Pilotos:
801$,  Daniel
RUESCH, Albert
RUESCH. Hanssedi
WAGNER, Arnold
Acompañantes:
Juez internacional: Coronel LIARDON
Juez: Coronel FRE1, W.
Ayudante: MORNING, W.
Mecánico: ZELLER, Ernest

Federación Aeronáutica Nacional de  Esta
dos  Unidos
Pilotos:
KRIER, Harold
PRICE, Frank
NANCE. Robert
Acompañantes:
Jefe de Equipo: HOWARD, Beverley
Entrenador: JOCELYN, Rodney
Técnicos: ADAMS, W.M.

CURTíS, W.M
PLAn,  Charles
D’APUZZO, Nicholas

Juez: HURPHY, Michael

Y...  LLEGO  LA HORAp  or fin,  el  día  31  de  agosto
Comienzan a llegar los partici
pantes  así como  las numero

sas  delegaciones que  acuden a  Bil
bao.  Los días  1  y  2  de  septiembre
entrenarán  en el  recinto  del  festival
acrobático,  una vez  realizado la dis
tribución  en  los  alojamientos  que
ocuparán  durante  el  Campeonato.
Los  españoles los  esperan concen
trados  desde hace varias semanas en
el  colegio  San José  Artesano, de  la
Junta  de  Protección de  Menores de
Vizcaya,  regentado  por  los  Padres
Terciarios  Capuchinos. En este lugar,
y  haciendo una vida casi  monástica,
permanecerían durante todo  el Cam
peonato.  El  capitán  Julio  Arrabal,
baja  en el  equipo  por  problemas de
salud,  permanece junto  a  sus com
pañeros  y  les ayuda en todo  cuanto
puede.

Los  franceses, espléndidos acróba
tas,  se presentan con aviones Stam
pe,  los más anticuados de la compe
tición,  si  bien  su  piloto  Thonel
D’Orgeix  hacia  tan  sólo  dos  años
que  había conquistado  el  Lockheed
Trophy  en la localidad de Conventry,
completándose  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,  avión  —según  los  expertos—
mejor  dotado para la acrobacia  mo
derna,  realizarán  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  precisión,  si  bien
pecan  de exceso de rigidez, no con
cediendo  ninguna  importancia a  las
individualidades.

AEROCLUBS Y PILOTOS PARTICIPANTES
EN  EL lii  CAMPEONATO DEL MUNDO

DE ACROBACIA AEREA
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Los  checos siguen siendo los gran-
des  maestros. Conocen  a la  perfec
ción  el  avión,  como  si  lo  hubieran
fabricado  pieza a  pieza, y  coordinan
en  sus  exhibiciones  el  ritmo,  la
belleza  y  la  precisión  en  las  dosis
justas.

A  los húngaros se les puede definir
como  de  fantásticos  maestros. Los
alemanes  del  Este eran pilotos  aún
poco  definidos.  Los  británicos  per
fectos  individualistas si bien su mate
rial  es tan  anticuado como el  de los
franceses.  Los americanos, con avio
nes  prácticamente  de  fabricación
casera, más parecían pilotos de circo
que  competidores. Los suizos fueron
la  gran  sorpresa, logrando  situarse
espléndidamente  dos  de  sus  miem
bros.  Y así hasta completar los once
equipos  participantes.

Este  III  Congreso de  Vuelo  Acro
bático  batirá  todos  los  records  de
asistencia.  Se  presentan  11  países,
45  pilotos,  entre los que destacan el
checo  Ladislaw Bezak y  el  húngaro
Jozsef  Toth,  campeones mundiales
respectivos  de  las  dos  ediciones
anteriores.

El  día 2 de septiembre a  las 17,30
horas  comienza una muestra folckló
rica  que dará paso a la  presentación
de  los equipos, al término de la cual
queda  inaugurado el  III Campeonato
Mundial  de Acrobacia Aérea, pasan
do  los concursantes inmediatamente
al  ‘briefing”  que  sirve para ponerles
al  corriente  de  las  condiciones  de

vuelo,  recibiendo asimismo las expli
caciones  que  consideren  necesarias
acerca  de  los  artículos  del  Regla
mento.

gio  Internacional de Jueces del Cam
peonato  y constará 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  antelación,  por  lo

Pieza fundamental del éxilo.  los mecánicos  Castaños,  Echevarría  y Frutos.

El  vencedor individual  de  la  Copa
Challenge  deberá  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  básicas desde vuelo  normal,  las
básicas  desde vuelo  invertido  y  las
derivadas de las anteriores.

El  programa  obligatorio  descono
cido  será confeccionado por el Cole-

Componentes  del  equipo  españoL  En  pie.  (le  izquierda  a derecha: Castaño. Aresd,  La tonda  $T Ugarte.  Sentados:  Negrón.  Arrabaiy9uíntana
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que  es  imposible  realizar  cualquier  estas eliminatorias con 3.840 puntos,
entrenamiento previo a la exhibición.

La  segunda parte de la fase elimi
natoria  está  compuesta por  el  pro
grama  libre,  que  no  puede sobrepa
sar  25  figuras  escogidas  de  la  lista
de  la  FAI de  maniobras acrobáticas
(Sistema  Aerocriptográfico  Aresti). Y
todo  ello  cumpliendo  a  rajatabla  la
totalidad  de requisitos exigidos, entre
los  que podemos enunciar:

Límites  de  altitud:  Se  marca  una
altura  mínima  de  100  metros  de
forma  general y  una máxima de 500
ó  1.000 metros,  según el  grupo  de
maniobras.  Este punto  del  reglamen
toes  en la práctica inamovible.

Area  de  presentación: Comprende
el  lugar  donde  han de  tener cabida
los  vuelos de los distintos  participan
tes.  Estará señalizado  en  forma  de
flecha,  apuntando en dirección 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,  fijándose en cinco  minu
tos,  contabilizados o no en el tiempo
total  según los ejercicios a realizar.

El  día 3 comienza la competición y
ya  empieza a vislumbrarse la extraor
dinaria  participación  española,  que
tras  el preceptivo descanso reglamen
tario  del  día  4  y  la  suspensión  por

cabeza  de  la  clasificación  por  equi
pos  y  coloca  al  capitán  Castaño al
frente  de la categoría individual.

Hay  que  reseñar  que  el  capitán
Quintana  ganó la  primera prueba de

por  delante de  Castaño y  del  ruso
Ovsiankin.  El  día 7 es  decisivo para
la  cabeza de la clasificación, pero los
vuelos  programados fueron  suspen
didos  una  vez  más a  causa  de  las
adversas condiciones meteorológicas,
cuando  únicamente dos  pilotos  ha
bían  realizado sus ejercicios: la checa
Eva  Kaprasova y  la  rusa  Margarita
Kirsanova.  El  alemán  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  alemán  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  día 8  es  la
denominada  libre,  la más fuerte y  en
la  que cada piloto  se fija  a sí mismo
un  repertorio  ‘caro”  de  figuras,  en
número  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 día 8 que, con un
tiempo  excelente,  verá  finalizar  la
fase  eliminatoria  Los  resultados no
pueden ser más alentadores.

Castaño se mantiene líder al alcan
zar  el cuarto  puesto en esta prueba y
todos  los  españoles  se  clasifican.

%l,e,imjs  se  esperaba  la  clasificación  para  la
hise  final,  el  general  Navairo  Garnica,  inter
preta  a  la guitarra  una  canción  española.  Sen
lada  a  st  lado  y  mimad,,  atentamente  su  eje-
tut’ión  aparece  la  aviadora  checa  Eva  Kapra
son.

malas
del  día
prueba

condiciones
5,  se  sitúa
celebrada

meteorológicas
tras  la  segunda
el  día  6,  a  la

El  tapian  Castaño  con  su  esposa. hablando  con la aviadora  soviética  Ludmila  Vasiljeva.
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España es el  único país que coloca a
todos  sus  efectivos  en  la  final.  La
lista  de los clasificados la  componen
cinco  rusos, cuptro españoles, cuatro
checos,  dos  suizos  y  un  húngaro:
1.—Castaño  (España).  2.—  Bezak
(Checoslovaquia).  3.—  Pochernin
(URSS).  4.— Piskunov (URSS). 5.—
Ovsiankin  (URSS). 6.— Martemianov
(URSS).  7.— Trebaticky  (Checoslo
vaquia).  6.— Negrón  (España). 9.—
Wagner  (Suiza). 10.— Quintana (Es
paña).  11.—Skacelik  (Checoslova
quia).  12.—  Fejes  (Hungría).  13.—
Teregulov  (URSS). 14.— Ruesch (Sui
za).  15.—  Ugarte  (España).  16.—
Kobrie  (Checoslovaquia).

Han  sido  eliminados  definitiva
mente  los  cinco  alemanes del  Este,
el  alemán  del  equipo  de  Frankfurt.
los  cinco  franceses, los  tres  nortea
mericanos,  los tres pilotos  represen
tantes  de  Gran  Bretaña y  el  partici
pante  de  Sudáfrica.  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 húngaros cuatro,
convírtiéndose  así  en  los  grandes
derrotados  y los suizos dos, habiendo
colocado  otros dos pilotos en la fase
final.

La  participación femenina concluye
al  término  de  esta fase debido  a  su
escasa  representación,  proclamán
dose  campeona del  mundo la  avia
dora  soviética Rosalía Zanozina con
13.961  puntos. Al  finalizar  la  misma
se  proclama también la  Unión Sovié
tica  vencedora por  equipos, despla
zando  a  España  a  una  honrosa
segunda  posición,  empatada a  pun
tos  con Checoslovaquia.

La  emoción, pues, está en su punto
más  alto.  Todos los pronósticos dan
como  favorito al  piloto  checo Bezak,
que  ya  había sido  proclamado cam
peón  del mundo en la primera edición
de  estos  campeonatos.  El  capitán
Castaño  únicamente  aventaja  por
seis  puntos  al  piloto  checo,  razón
por  la  cual  los  entendidos  en  la
materia  pronostican al piloto  del Este
como  virtual campeón del mundo.

Las  pruebas finales  dan comienzo
el  día  9  y  en  ella  participan  los  16
primeros  clasificados, entre  los  que
están  los  componentes  del  equipo
español  al  completo:  Primero  Cas
taño,  en  el  octavo  Negrón,  en  el
décimo  Quintana y  en  decimoquinto
Ugarte.  El día 10 no  pueden concluir
las  pruebas debido al excesivo calor,
quedando  para la mañana del día 11
cuatro  pilotos,  entre ellos  Quintana.

III  CAMPEONATO MUNDIAL  RELACION
DE ACROBACIA AEREA  DE CAM

BILBAO          PEONES

Puntos
CAMPEON INDIVIDUAL
Castaño, TomásEspaña30.431

CAMPEON GRUPO 1k
FASE ELIMINATORIA

Quíntana, IgnacioEspaña  ....  3.840

CA MPEON GRUPO 29,
FASE ELIMINA TORIA
Pochernin, VitolURSS7.948

CAMPEON GRUPO 3S
FASE ELIMINATORIA
Plskunov, VIadImIrURSS7.495

CAMPEON GRUPO 1  FASE FINAL
Trebatlcky, Ladislaw ...  Checoslov. ...  3.864

CAMPEON GRUPO 2,  FASE FINAL
Castaño, TomásEspaña4.014

CAMPEON GRUPO 39, FASE FINAL
Bezak, Ladislaw ,..  Cheáoslov7.696

CAMPEON  FEMENINO (definida  en  las
pruebas  eliminatorias, por  ser  menos de
diez participantes).
Zanozina, RosalíaURSS13.961

•1’

1
‘w

-.

Mientras  Castaño ciaba Ja vuelta de honor. los restantes miembros del equipo español reciben en el  podi orn  e/aplauso del público. De izq. a
der. Aresti,  Quintana, Ugarte  Negr6n.
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Tras  ellos salió al aire el  ruso Marte-  mundo  antes  de  que  los  jueces  Si bien todo el equipo brilló a gran
mianov,  que abría la  última serie del
torneo.  En  cuarto  lugar  voló  Cas
taño,  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
llevó  al piloto español junto a su rou
lotte  y todos los pilotos soviéticos se
fotografiaron  junto al español porque
deseaban tener un recuerdo del nue
vo  campeón mundial. Es decir, se  le
había  reconocido como campeón del

emitiesen su fallo.

La  clasificación  definitiva,  como
hemos  apuntado quedó encabezada
por  Tomás  Castaño siguiéndole,  a
continuación  los  checos  Bezak  y
Trebaticky.  Los soviéticos Piskunov,
Ovsiankin,  Pochernin y  Martemianov
ocuparon  los puestos cuarto! quinto,
sexto  y  séptimo.  El  español  Negrón
se  situó  en noveno lugar,  pasando a
ocupar  los  últimos  lugares los  tam
bién  españoles  Ignacio  Quintana  y
Manuel  Ugarte.

altura,  y nunca mejor dicho,  lo cierto
es  que  al  hablar del  triunfo  español
no  se  puede dejar  en  olvido a Julio
Arrabal,  que habiendo sido excluido
al  principio  de  la  competición  por
causas  de salud, lo cierto  es que es
tuvo  en  todo  momento junto  a  sus
compañeros,  analizando  sus  actua
ciones,  compartiendo  inquietudes  y
celebrando  finalmente la  alegría del
triunfo.

En  la  clasificación  general  por
equipos  resultó  vencedora la  URSS
seguido  en segundo lugar  por Espa

1° U.R.S.S.
POCHERNIN, VitoId
PISKUNOV, Vladimir
OVSIANKIN, Vadln

2°  ESPAÑA
CASTAÑO, Tomás
NEGRON, Angel
QUINTANA, Ignacio

32 ALEMANIA DDR
BORNER, Guenter
RICHTER, Heinz
BLASKE. Erwln

4°  HUNGRIA

52  FRANCIA
THONEL D’ORGEIX, Jean.
VERETTE, Gerard
BAURIN, Michel

ea SUIZA
WAGNER, Arnold
RUESCH, Hansedi
RUESCH, Albert

72  GRAN BRETAÑA
NEIL, Williams
WINTER, Robert
PHILLIPS, Peter

82 ESTADOS UNIDOS
PRICE, Frank
KRIER, Harold
NANCE, Roben

14.812 puntos
14.755 puntos
14.660 puntos

14.865 puntos
14.349 puntos
14.261 puntos

13.451 puntos
13.094 puntos
12.952 puntos

14.331 puntos
13.959 puntos
8.629 puntos

III  CAMPEONATO MUNDIAL
ACROBACIA AEREA

BILBAO

C LAS Ir 1-
CACION
E N E R A L

POR
EQUIPOS

TOTAL44.227  puntos

TOTAL43.475  puntos

2°  Ex-AEQuo -  CHECOSLOVAQUIA
BEZAK, Ladislaw
TREBATICKY, Ladislaw
SKACELIK, Frantlseck

14.859 puntos
14.466 puntos
14.150 puntos

TOTAL43.475  puntos

13.545 puntos
13.263 puntos
13.114 puntos

TOTAL39.922  puntos

FEJES, Peter 14.087 puntos
TOTH, Jozsef 12.733 puntos
FEJER, Micklós 12,129 puntos

Et  capifán  Castaño,  eainpeóiz indivíduni.  entre  los checos Bczak,  segundo  tk,siticadov
itebalicky,  que  ocupó  e! tercer  lugar.

TOTAL39.549  puntos

TOTAL39.497  puntos

PERFIL DEL CAMPEON

N acido en Castellón de la Plana, el 8 de noviembre de 1929, a los dos años se traslada
a  Melilla  con su familia,  donde transcurrirá  parte de  su juventud.  Tomás Castaño

cumplirá  los veintiún años vistiendo ya el uniforme del Ejército del Aire, pues en julio  de
1950 ingresa en la AcSemia  General del Aire de San Javier (Murcia). Cuatro años más
tarde,  en 1954, alcanzará el empleo de teniente, siendo destinado al 43 Escuadrón de
FFAA, en Tetuán. Aún 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 capitán y pasa destinado a Talavera la Real como profesor
de  la Escuela de Reactores (F-86 “Sabre”).  En este destino transcurre su actividad entre
las horas diarias de vuelo y las aulas.

En  1961 se Inscribe para participar en la Vuelta Aérea a España, siendo el único piloto
que  lo hace en solitario, clasificándose al término de la prueba en cuarta posición, conti
núa  sus clases en Talavera, volando F-86 y T-33, cuando en 1963 se incorpora al equipo
para participar en los III  Campeonatos Mundiales de Acrobacia, Tomás Castaño será uno
de  los integrantes del conjunto. Poco más tarde el mundo entero conoceria su proeza,

TOTAL36.919  puntos

12.576  puntos
9.698  puntos
8.410  puntos

TOTAL30.684  puntos

11.991  puntos
11.230  puntos

5.478  puntos

TOTAL28.105  puntos
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ña  con  los  mismos  puntos  que  ap  u—
Checoslovaquia.

Cronológicamente  seguiría  el  IV
Campeonato  Mundial  disputado  en
Moscú,  en las instalaciones del aeró
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
taño,  Quintana  y  Ugarte,  con  las
nuevas incorporaciones de E. Gómez
Carretero  y  A.  Gil  de  Montes.  Su
actuación,  si  bien  no  alcanzaría los
resultados  de  la  edición  anterior,  sf
fue  destacada, consiguiendo una hon
rosa  posición  al  quedar  el  equipo
español  en  cuarto  lugar,  detrás  de
Rusia,  Checoslovaquia  y  República
Democrática Alemana.

A  partir  de  aquí  la  participación
española  en  las siguientes ediciones
de  estos  Campeonatos  mundiales
continuó  con desigual fortuna  hasta
llegar  al extremo de tener que lamen
tar  en  1972 durante  unos  entrena
mientos  previos  al  VII  Campeonato
Mundial,  la  muerte de Alfredo  Jimé
nez  Millas,  teniente  del  Ejército  del
Aire  y joven promesa de la acrobacia
española.  Esto, sin embargo, lejos de
mermar  el entusiasmo y  afición, pro
pició  que los ya “curtidos”  Castaño y
Gil  de  Montes, en  unión con  Carlos
Alós,  fundaran  el  Club  Acrobático

“José  Luis Aresti” promocionando con
su  entusiasmo y  entrega  esta  bella
modalidad de vuelo.

Con  el  transcurrir  de  los  años y
por  razones bien diferentes, los  dos
primeros  nos han  dejado  definitiva
mente,  en  tanto  que  Alós  se  ha
convertido  en Jefe del Equipo Nacio
nal  de Acrobacia y  bajo su dirección

continúan  formándose nuevas gene
raciones  de  pilotos  acróbatas  que,
con  su juventud  e ilusión, surcan los
cielos,  llevando los colores  de nues
tro  país en  todas  aquellas competi
ciones  donde  la  acrobacia  aérea
seguirá siendo además de bello depor
te,  una  de  las  más  sobresalientes

El  campeón de  1964 contribuirá  a que España  ocupe  un  buen  4puesto  en  1966.

modalidades del vuelo. •

Los  pilotos A.  Gil  (España!  MikhaiI  Sulghfu,  (URSS). supervisor  de  vuelos, y  & campeón  mundial  de  vuelo acrobático durante  una charla,  antes
de  dar comienzo  el Campeonato  mundial  de  Vuelo Acrobático en  el aeropuerto  de Touchino.

137



Primer  Escuadrón de  Paracaidistas del  ES

MANUEL  CORRAL  BACIERO

El  Paracaidismo
Militar  en el

  Ejército  del Aire;1]
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A  fueron expuestos los antecedentes del Parapaidismo en Es
paña hasta la creación de la Escuela Militar de Paracaidistas y
su  posterior desarrollo en AEROPLANO Núm. 4. Intentare

mos dar a conocer en este número de una forma condensada, cuanto
representó la ia  Bandera de Paracaidistas, primera unidad de comba
te  de esta modalidad que existió en nuestra nación.;0]



LOS PRIMEROS PASOSp ARA situar la iniciación de esta Unidad hay que remontarse
a  la. OM. de 18 de marzo de 1946 (B.O.A. núm. 36), en la
que 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
ción para la V  Bandera de la 18 Legión de Tropas de Aviación que
debía constituirse en 18 Bandera de Paracaidistas.

Esta unidad, después de algunas vacilaciones, fué instalada en
septiembre de 1946 en los locales construidos en la Base Aérea de
Alcalá de Henares para la Academia General del Aire, idea que se ha
bía desechado al designar a la Base de San Javier como lugar para al
bergar e  Centro Superior de enseñanza militar del Ejército del Aire.
Pero las edificaciones estaban sin terminar y resultaba muy difícil so
portar las inclemencias meteorológicas: frío y lluvia, a pesar del es
píritu  y  entusiasmo que derrochaban aquellos aspirantes a paracai
distas.

Envista de que la idea de constituiruna Bandera de Paracaidistas
resultaba difícil, el General Jefe de la Región Aérea Central emitió el
13 de enero de 194/ una orden muy drástica en la que determinaba
que la 1a Bandera de la 1a Legión de Tropas de Aviación pasaba a
constituirse en 1a Bandera de Paracaidistas como unidad indepen
diente y concretaba que: en relación a armamento y equipo se le consi
deraba preferente, debiendo encontrarse en todo momento dotada
al  completo con las existencias de los Parques o retirándolo de otras
unidades; respecto a efectivos, se mantendría al completo en todo
momento, a cuyo efecto el jefe de la Bandera comunicaría al E.M. de
la  Región Aérea Central, las necesidades de personal que pudieran
presentarse; material, locales, elementos de instrucción, deberían
considerarse de máxima urgencia.

Tras esta orden, la Bandera, ante la situación desesperada de
las instalaciones, recibió la de trasladarse el 10 de marzo de ese mis
mo año al edificio de la Escuela de Ingenieros Aeronáuticos en Cua
tro Vientos (hoy Escuela de Transmisiones).

Por O.M. de 2 de septiembre de 1947 se destinaba a los 174
hombres que formaban el embrión de la V 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 inició, co
mo es natural, con gran euforia que a medida que transcurría el tiem
po  iba descendiendo, porque se carecía de paracaidas y de aviones. A
titulo  anecdótico recordaremos que por fin se realizó el primer lan
zamiento el 23 de enero de 1948. ya relatado en AEROPLANO
Núm. 4. El curso finalizó el 10 de abril con la entrega de títulos de
“Cazador Paracaidista” y la unidad regresó a sus instalaciones de la
Base Aérea de Alcalá de Henares, al mando del Capitán Javier Alanos
Sau bot.

El  20 de abril dio comienzo en el Aeródromo Militar de Alcan
tarilla el 2° curso al que concurrieron 18 oficiales y  145 soldados.
Entre los oficiales se encontraba el Capitán Mariano Gómez Muñoz,
que, ascendido a Comandante (O.M. 30 de julio 1948; BOA. núm.
83), se hizo cargo del mando de la Bandera, una vez recibido el título
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.

«El  Paracaidista  ejemplar  es  el  hombre  sen ci1
lo.  sobrio,  alegre y  buen  camarada,  faene  de
cuerpo  y  espíritu  y  deseoso  de  destacar  por
ser  el  mejor  en  el  servicio  de  la  Patria,  (De las
Con$pias  Pancaidlstas”).

ACTIVIDAD EN LA BANDERA

UNA vez incorporada la 8andera a sus remozadas instalacio
nes de Alcalá de Henares, aunque no completas puesto que
faltaba mucho y pasaron muchos años disponiendo una plaza

de armas que era un auténtico barrizal, se procedió a dar a la Bande
ra  un plan de instrucción lo más especializado posible, dentro de los
medios disponibles, para conseguir que llegara a ser la única unidad
terrestre apta para el combate en el Ejército del Aire.

Ahora bien, el soporte del plan de instrucción del que hablare
mos más adelante, era el horario; es decir la programación de la acti
vidad diaria de la Bandera. Empezaremos por aclarar como estaba es
tablecida esta actividad según los días. Los lunes, miércoles y jueves
eran días dedicados a instrucción; se iniciaba la actividad con orden
cerrado por sucesivas unidades, desde pelotón hasta llegar a Escuadri
lla, para pasar —más adelante— al orden abierto. Después venía el pa
so  de la pista de obstáculos —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. Seguía en el
horario —en forma general, puesto que con el transcurso de los años
se fueron introduciendo modificaciones que la experiencia aconseja
ba— la instwcción paracaidista, con una serie de aparatos —de mayor
complejidad— que era preciso superar satisfactoriamente para que los
paracaidistas se afianzaran cada vez más en la salida del avión, des
censo, enrrollamientos, vela romana, llegada a tierra, manejo del pa
racaídas y  los temibles drrastres. La última hora de la mañana se ce
rraba con gimnasia y deportes, antes de la ducha y la comida.

Los  martes y  viernes eran los días designados para el lanza
miento de una Escuadrilla, la que le correspondía y previamente fi
guraba en la orden del día. La Escuadrilla que estaba de imaginaria
era la encargada de realizar los servicios propios de lanzamiento: revi
sión de equipos de personal para lanzamiento, colocación de protec
tores en los aviones; jefe de salto, en cada patrulla, jefe de pista con
colocadores de paneles, encargados de los anemómetros y otros co
metidos.

La Escuadrilla designada para lanzamiento se encargaba de pre
parar un tema de un supuesto táctico, inicialmente de pelotón, que
debían realizar todos los pelotones de las distintas unidades, que
posteriormente se incrementaba a Sección, después a Escuadrilla y
Escuadrilla reforzada, cerrándose el cielo con unas maniobras en las
que intervenía toda la Bandera.

Es preciso hacer un pequeño inciso. Las instalaciones de la 1a
Bandera estaban situadas como a 1 km. ó 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 requería, 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
ocasiones finalizaba con la llamada telefónica comunicando que no
podían salir por exigencias meteorológicas 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 recogían todos los bártulos y se regresaba a

la  Bandera a adaptarse al horario de lunes, miércoles y jueves. Eran
terribles esos días que los paracaidistas con cierta chunga calificaban
de haber realizado un “salto moral”.

Los sábados, por la mañana se dedicaban a tiro. La 1  Bandera
se trasladaba al cercano campo del Val, donde a la orilla del río He-

La  camaradería  más  profunda  y  el  máximo
espíritu  de  cuerpo.  debe  reinar  en  las  tropas
paracaidistas;  de  la  unión  y  el compañerismo
nace  la  fuerza  y  del  espíritu  de  cuerpo  el
gen  fo para  arrastrar  alegres  y  optimistas  los
riesgos  y  penalidades  de  la  batalla.  (De las
tonsignas  Paracaidistas”).
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‘1*  3   tÉ*31:::  nares se colocaban los blancos para que los rebotes fuesen a parar en
el espaldón de la otra orilla del río. Allí se realizaba tiro con mosque
tón,  pistola, subfusil, fusil ametrallador, mortero, lanzamiento de
granadas, cargas de demolición en las diversas modalidades. Además
de la correspondiente cartilla de tirador que se levaba a cada paracai
dista, se efectuaba una escrupulosa selección de los paracaidistas que
debían tomar parte en las competiciones regionales y nacionales de
patrullas militares de tiro.

Otros sábados, al objeto de regular el consumo de munición, se
alternaba la práctica de tiro con una marcha, naturalmente con todo
el  equipo completo. En la marcha, de acuerdo conun plan estudia
do,  se aprovechaba para efectuar ejercicios de golpe de mano, con
destrucciones mediante explosivos.

Pero la 1a Bandera de Paracaidistas dispuso a lo largo de su
existencia de una intensa actividad ajena a la programación diaria
que permitía romper la monotonía de la vida de guarnición rutina
ria:  maniobras especiales, festivales, campeonatos, etc, donde cada
paracaidista se multiplicaba por un número indefinido de personas
para atender a todas las necesidades. En cuanto se iniciaba una de es
tas actividades, paradójicamente, aún exigiendo más a los “paracai
distas”, automáticamente cesaban las infracciones disciplinarias asi’
como las solicitudes de permiso, o cualquier escaqueo ante la eviden
cia de alqo que había de hacerse y además bien.

Las tardes se dedicaban a las clases teóricas, desarrolladas a ba
se del libro VENCER de Morón Izquierdo y del que cada paracaidis
ta  disponía de su correspondiente ejemplar. Finalizaba la jornada
con revista de policía, lectura de la orden del día, arriado de bandera
y  “paseo de la tropa”. Después cena, lista de retreta y silencio.

EL PLAN DE INSTRUCCIONA compás de la distribución del horario,según la actividad diaria,
se seguía un riguroso plan de instrucción anual muy meticu
loso y apropiado a este tipo de unidades.

El  plan se dividía en dos ciclos que correspondían cada uno a
los de cada año de los dos que los paracaidistas tenían como compro
miso de su voluntariado. Cada año finalizaba el plan coincidiendo
con el curso de paracaidistas que se licenciaba con unas competicio
nes que abarcaban el conjunto de instrucción militar y deportiva de
sarrollado a lo largo de la totalidad del tiempo de permanencia en la
Bandera.

Pero ¿en qué consistía la parte militar del plan de instrucción?
En  realidad se trataba de demostrar prácticamente todos los conoci
mientos adquiridos en las clases teóricas y enseñanzas prácticas. Para
esta conceptuación la unidad básica era el pelotón, por ser la unidad
que era transportada en un solo avión —inicialmente los CASA-352,
{Junkers Ju 52)— y  ser, al mismo tiempo, la unidad mínima para
mantener el espíritu de iniciativa, audacia y eficacia de cada compo
nente bajo el mando del Suboficial jefe del pelotón que se reflejaba
directamente en los resultados de la competición, lo cual estimulaba
a cada paracaidista a que se esforzase por obtener una elevada pun
tuación, de la que cada uno se sentía responsable de una parte im
portante.

Las pruebas cubrían una amplia variedad que iban desde el lan
zamiento desde el avión —puntuándose el menor tiempo de salida,
rapidez en la concentración y densidad en la toma de tierra— pasan
do por conocimientos sobre el terreno de topografía; destrucciones;
tiro  de subfusil, pistola y fusil ametrallador; paso de obstáculos; ma
nejo de medios de transmisiones; instrucción en orden abierto y ce
rrado; hasta el estado de policía, todo lo cual revestía carácter de
competición.

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 lOO m., 1.500 m. y 4 x
100 m. relevos; tabla de gimnasia, partidos de balónmano, balónvo
lea y fútbol. En estas competiciones participaban también Oficiales
y  Suboficiales de las respectivas Escuadrillas poniendo en evidencia

Al  creane  la  1  Banden  de Paracaidistas  del Ejército  del Aire  se
propusieron  varios modelos de equipos de lanzamiento;  entre  ellos

rl  que mises/ra la fol tigra Ha. qi st- no llegó a prosperar

Modelo  del  equipo  de  lanzamiento  de  la  década de  los  años
sesenta.  Puede obsen’arse e1 con-raje de ¡oria y el macuto con la manta

debajo del paracaídas de pecho.

‘140



Nadie  es pequeño  en  el seivicio  de  la Patria; por  poco  importante  que  parezca  la  misión  propia.
de  su  cumplimiento  nacen  los  éxitos  parciales  y  de  éstos  el  triunfo  de  las  grandes  empresas.  A
veces  el  éxito  de  una  gran  operación,  dependerá  de.  que  un  paracaidista  cumpla  su  misión
exáctainen  te. (De las  tonaignaa  Paiacal distas”).

una noble rivalidad por conquistar el campeonato, aunque esta parti
cipación solamente se hiciera en alguna de las pruebas.

La unión de los resultados de las competiciones militares y de
portivas determinaban la Escuadrilla vencedora absoluta de la com
petición.

Los primeros ejercicios finales del Plan de Instrucción que se
celebraron en la 18 Bandera de Paracaidistas tuvieron lugar el 4 de ju
lio  de 1949 en las que tomó parte una Sección al mando de un Capi
tán  de las fuerzas atacantes, como tales paracaidistas, y otras dos
Secciones, al mando de otros dos Capitanes, constituyendo la defen
sa móvil del Sector Aéreo.

DESFILES MILITARESD ESDE la participación de la 1a Bandera de Paracaidistas en el
Desfile del 1° de abril de 1947 —cuando el personal aún no
había realizado el correspondiente curso— durante los diecio

cho años de existencia no dejó de tomar parte en ninguno de éstos,
as( como en otros muchos, tanto de carácter nacional, con asistencia
de Jefes de Estado extranjeros, como locales.

En fin, la participación en ese primer desfile, fue la oportuni
dad de que dispuso la Bandera para hacer su presentación ante el pú
blica, siendo acogida con gran entusiasmo.

Alguno de esos desfiles —como el de 1952—se efectuó portan
do, además del armamento, el equipo completo de lanzamiento, que
alcanzaba los 25 kg. de peso y se realizó un puente aérea Alcalá de
Henares-Getafe para la fase de preparación.

El  Capitán Antonia Linares había diseñado un guión para la
l  Bandera de Paracaidistas, que los paracaidistas se encargaron de
convertir en realidad. En el desfile de la Victoria de 1948, ya confec
cionado el guión, se pretendió que tomara parte, pero carecía del re
conocimiento oficial, así que la Bandera fue al lugar destinado de la
parada sin el guión; se esperó pacientemente a que se pasase la revis
ta  y cuando se inició el desfile, un cabo paracaidista que esperaba

dos manzanas más abajo del lugar de la parada con el guión cuidado
samente plegado, se incorporó al desfile con el guión desplegado al
viento. La anécdota se repitió cuantas veces se negaba el reconoci
miento oficial a participar el guión.

Mientras discurrían tos primeros aiios de la vida de la Bandera
_la  Bandera de Paracaidistas— cambió su denominación por “Primer
Escuadrón de Paracaidistas”, según orden de abril de 1953. Con su
ma obediencia por parte de sus comptnentes fue aceptado el cam
bio, y así figuraría en los escritos oficiales, pero en los íntimos senti
mientos y en el argot paracaidista continuó siendo “la Bandera”, sin
numeración, no hacía falta identificación porque fue la única.

alardear  de  algo, es  síntoma  de  carecer  de  lo  que  se  presume,  la  estimación  del  mérito  pro
1  pio  viene  de  los  demás  y  no  del propio  juicio.  El  bravucón  es  esforzado  en  palabras,  pero  el
1Paracaidista  debe  serlo  en  hechos  y  de  éstos  deducirán  su  italia los  que  le  rodean.  (De las  “Conslg

nas  Paracaidistas”).

En  los años  cincuenta  todavía  se  utilizaba  la chichonera,  el  entrebuzo  y el  coireaje  de tuero.
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PARTICIPACION EN IFNI DEL ESCUADRON
(Diciembre 1951-Marzo 1958)L A guerra de Ifni fue una guerra que parece no haber existido,

al  menos nunca fue declarada y, por tanto, debe hablarse más
de “campaña” en la que intervinieron unidades militares es

pañolas, 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 declaración conjunta entre el Gobier
no  español con el Rey Mohamed V, reconociendo la independencia
de Marruecos, Ifni quedó bajo la soberanía española y llegó a tener
estatuto de provincia, como el Sahara y Guínea Ecuatorial.

Tras la independencia surgió la actividad de bandas armadas
acosando a las fuerzas españolas, buscando la anexión de Ifni a la
monarquía alauita, apoyadas desde territorio marroquí. A finales de•
noviembre de 1957 el Gobierno español, despu de importantes y
constantes escaramuzas, decidió reforzar la guarnición enviando uni
dades peninsulares.

Antes de dejar constancia de la intervención del Escuadrón en
base a una historia elaborada por mediación de su Memoria y de da
tos  aportados por protagonistas de los dos saltos de guerra efectua
dos por la unidad, recojo como preámbulo algunos aspectos que re
vistió la participación de la Unidad al citadoteatro de operaciones.

Se habían incorporado ya a Ifni fuerzas paracaidistas del Ejér
cito  de Tierra y se hizo necesaria la intervención del Teniente Coro
nel  Gómez Muñoz, jefe del Escuadrón, ante el alto mando del Ejérci
to  del Aire para hacerle ver que la existencia del Escuadrón se justifi
caba en su utilización en situaciones como la que se presentaba y que
la veteranía de la Unidad en España merecía su empleo prioritario en
combate. Se logró así, a las muy pocas horas, la orden de incorpora
ción a Ifni, y fue casi milagroso ver como la dotación de equipo mili
tar  y armamento que se venía reclamando con insistencia y pocos re
sultados desde hacia años, de acuerdo con lo fijado en la Orden de su
creación, fue enviado masivamente en la tarde anterior a la marcha,
acumulándose los empaques sin abrir en el patio del acuartelamiento
en el momento en que el personal se aprestaba para la partida.

También ocurrió que, al ser colocado el Escuadrón, al incorpo
rarse a Ifni, a las órdenes directas del General Gobernador del Africa
Occidental Española y Jefe de la zona de operaciones, y no a las de
la  autoridad militar aeronáutica, establecida en las Islas Canarias, el
Escuadrón se encontró en las primeras semanas desaistido del apoyo
logístico de la Zona Aérea, dándose situaciones muy precarias en las
que incluso hubieron de abastecerse de víveres por medio de encar
gos efectuados, en forma extraoficial, a algunas tripulaciones y avio
nes de “Iberia” movilizados para el enlace con Canarias.

El  día 6 de diciembre de 1957, a las 11horas de la mañana, se
recibe Orden de disponer el Escuadrón para emprender la marcha,

Paracaidista:el  valor  de  nuestra  Escuadrilla
no  se  ha  de  medir  por  el  número  de  los  que
somos,  sino  por  el  de  los  valientes  que  hay
detrás  de  nuestras  armas.  (De  las  tonslgnas
Paracaidistas”),

esa misma noche, con destino a Ifni. A las 5 de la madrugada del día
7,  se salió de Aloelá 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 mañana, para llegar en la tarde del mismo día a
las 15:15 (locales) a Sidi-lfni. El Escuadrón fue alojado en una escue
la  junto al aeródromo, quedando a las órdenes directas del Excmo.
Sr. General Gobernador del Africa Occidental Española (AOE). En la
noche de este mismo día, se recibieron las primeras órdenes de Ope
raciones.

Para que el lector pueda situarse le remitimos al croquis del te
rritorio  de Ifni, que más adelante reproducimos, ilustrándolo con la
leyenda de la l.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, tenía la misión de defender
a  toda costa las posiciones, definidas por los centros de resistencia
“A”  y “B”.  Oesde el centro de resistencia “A”  se defendía la plaza
por el N, apoyándose en la cota de EL GUARAN y desde eI”B” ce
rraban los accesos por el E. y 3., aprovechando las elevaciones de EL
CORAIMA y BULAALAM.

La  zona de defensa exterior tenía la misión de resistir a toda
costa y de repliegue a la zona de defensa inmediata, a la orden del
Gobernador General del Africa Occidental Española, caso que fuese
preciso. Esta zona estaba constituida por los centros de resistencia
“6”,  “0”  y “E”  y un puesto de apoyo: “F”. El centro de resistencia
“6”  reforzaba por el 8. al “A”  con los puntos fuertes de AJAIAX,
LARUIA, EL BUSGADIR, LA CONICA —que era la cota y posición

más avanzada por el 5. del dispositivo defensivo—, cerrandoel cami
no  por la costa hacia Sidi-lfni. El “O” defendía los accesos del “6”  y
del “B”.  El punto de apoyo “F”  tenía igual función que el centro de
resistencia “C” con relación a las penetraciones por el N. a lo largo
de la costa, apoyándose en EL BUVARIFEN.

Inicialmente se le encargó a la 1  Escuadrilla, bajo el mando
del  Capitán José Pérez Ramos, relevar a otras de Paracaidistas del
E.T. en el pico de Busgadir. A la 2  Escuadrilla, Capitán Celso Díaz
Pérez, se le designó la seguridad y defensa de los puntos sensibles de
la  plaza de Sidi-lfni y del campo de aviación, relevando al Grupo de
Artillería y  Gwpo de Tiradores de Ifni núm. 1. La 3a Escuadrilla,
Capitán Javier Gefali Gorostegui, —salvo la 33 sección, al mando del
Teniente Manuel Cabeza Martínez que quedó en el acuartelamiento
del Puesto de Mando— tuvo que escoltar un convoy hasta Air-Buhus
con obleto de incorporar un pelotón-de legionarios del VI Tercio a
su unidad, establecida en la cota 646 y  que el día anterior no había
podido llegar a su destino. Al mismo tiempo se debía entregar una
radio de campaña a dicha unidad, así como medicinas y camillas pa
ra  recoger heridos y  muertos para trasladarlos a Sidi-lfni. También

k      debían informarse del paradero de una Sección desaparecida, del Re
gimiento de Soria, mandada por un Teniente de Zapadores, que ha
bía  ido a arreglar carreteras. Regresó el convoy a Sidi-lfni transpor

tanto  14 muertos, 22 heridos y 2 prisioneros recogidos en Air-Bu
hus, así como 1 muerto y 1 herido recogidos en Air-Brahin. Esta Es

cuadrilla una vez cumplimentada esta misión recibió la orden —refor
,,J    zada con su 33 Sección— de apoyar en el punto de Id-Nocus el replie
1      gue a Sidi-lfni de la columna del Teniente Coronel Crespo, Jefe de la

Al  Caballo  noble  de  pura  sangre,  la  espuela
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
que  cueste,  lo  ordenado  por  sus  Jefes.  (De las
ÇconsMnas  aracaidista?3

Tu  vida  es  tu  gran  riqueza  y  dispones  en te
ramente  de  ella.  Tu  orgullo  será  estar  siem
pre  dispuesto  a  entregarla  al  servicio  de  la
Patria,  con  el convencimiento  de  que  si  llegas
a  perderla,  habrás  dado  algo  que  no  tiene
precio,  y  que  solamente  los  hombres  que  lo
son  de  verdad pueden-hacerlo.  (De las  “Consignas
Paracaidistas”).
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Agrupación de Banderas Paracai
distas del Ejército de Tierra, pro
cedente de Tagragra. Se cumplió
lo  ordenado, sin novedad, estan
do  de regreso a las 08:30 horas
del  día 9. El Puesto de Mando
del Escuadrón fue establecido en
la  factoría del “Sahara”, guarne
cido por una Sección de la Plana
Mayor. El día 18 de diciembre se
ordenó el relevo de la i  Escua
drilla,  en el Busgadir, por la 2
Escuadrilla, la encargada de la se
guridad y  defensa de la plaza de
Sidi-lfni. El 28 se ordenó el rele
vo  de la 2  Escuadrilla por la 33
y  el 3 de enero de 1958, la supe
rioridad ordenó el cese de la vigi
lancia en el aeródromo y  plaza
de Sidi-lfni para reunir al Escua
drón en su Puesto de Mando.

Se recibió el día 4 de ene
ro  la orden “Operación Bande
ras”  de que una Escuadrilla re
forzada con una Sección de la
Plana  Mayor aerotransportada
ocupase, organizase y defendiese
el  día 9 a la hora Z —hasta su re
levo— la cota 348 del Alat Ida
lisugun, apoyar la base de parti
da de la VI Bandera de la Legión
y  proteger la acción, neutralizan
do  y  rechazando el  adversario
procedente del E. La Sección de
la  Plana Mayor, además de las
misiones encomendadas anterior-

mente, tenía la de protección de
un convoy de vehículos en su re
greso a Sidi-lfni. Pero la opera
ción  tuvo que suspenderse debi
do  a las malas condiciones at
mosféricas.

El  día 22, el jefe de la Re
serva de Sidi-lfni, en virtud de
órdenes del Mando de las Fuer
zas Militares de la Provincia, se
ñala al Escuadran la misión de
conducción y protección de un
convoy de víveres y municiones
al  punto de apoyo (Buyarife).

El  día 23 de enero, aésir
de lascircunstancias, se celebró el
X  Anivérsario del primer lanza
miento en paracaídas en España
oficiándose una misa porel Cape
llán del Escuadrón en el Acuarte
lamiento del Puesto de Mando y
se  obsequió a las autoridades de
la Plazacon un vino dehonor.

El  Primer Escuadrón cE
Paracaidistas quedó en alerta pa
ra su transporte a El Aaiun (Sa
hara) el 27 de enero, al haber pa
sado a  depender el  Escuadrón
como reserva del Capitán Gene
ral de Canarias, y Africa Occiden
tal Española, a las órdenes del Ge
neral Gobernador del Sáhara.

El  1 de febrero parte en
vuelo el Escuadrón para El Aaiun,
quedando a las órdenes del Ge
neral Gobernador del Sáhara.

Desfilando  con  traje  de lanzamiento  y  boina negra  que  ¿he eo,u-edidu  al  Ese,,adrói,  después  dt-pa,-ticipai-en  la Campaña  de Ifni  (195758).

Al  Y’  Escuadrón  de  Paracaidistas  le  cupo  el  honor  de  portar  el
Estandarte  de  la  1” Región  Aérea  e-o  bastantes  desfiles,  al  ser  sus

Tenientes  las  ,n,is 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  mañana  el
camino  del futuro.  (De las tona4gnas  Paracaidistas”).
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Paracaidista:  la  disciplina  no  encierra  mérito  cuando  la  condición  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  el  corazón pugna  por  levan tarse  en ín Urna rebeldía  (De las StConSpJas Paracaidistas”).

Paracaidista:  por  la  calle  vé  con  paso  decidido,  mirando  alto  y  con  orgullo,  que  tu  porte  y
L  mirada,  tanto  como  tu  emblema,  vayan diciendo  a  todos  quien  eres. (ve las tonsignas  Paracaidistas”).

Paracaidista:  todos  los  hombres  que pasan  a  tu lado pueden  ser  valientes,  tú  demuestra  que  lo
eres.  (De las “Consignas Paracaidistas”).

El  paracaidista  requiere  más  instrucción  que  cualquier  otro  soldado  pues  por  su  forma  de
combatir  tendrá  que  manejar  material  muy  diverso  y  además  puede  verse  elevado  a la jefatura
de  sus  compañeros  o encontrarse  en  ocasiones  aislado,  en  cuyo  caso  habrá  de  serlo  todo  a  un
tiempo:  Jefe y  Soldado.  (De las tonsignas  Paracaidistas”).
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Dive  ¡sas  actividades  del  jer  Escuadrón  de  Paracaidistas  del  Ljéwito  del  Aire  en  la  Campaña  de Ifni  (1957-58)  que  van  desde la rntsa  de campaña
ala  vida  de dc-uhjconalnlenw.
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La  victoria  no  se  entrega  a  los  soldados  que
solo  saben  desfilar  apuestos  y  gallardos  o
vestir  vistosos  uniformes.  Unicamente  lo
logra  aquel  bravo  soldado  que  aunque  esté
descalzo,  hambriento  y  cansado,  tiene  arrojo
para  empuñar  las  armas y  atacar  al enemigo.
¡De  las “Consignas Paracaidistas”).

Debes  considerar  que  eres  “Cazador Paracai
dista’l  Es  decir,  que  al  acabar  tu  actuación
como  “Paracaidista”  comienza  la  de  “Gaza
dor”  que  es  tanto  como  ser  soldado  selecto.
especializado  y  escogido.  El  descenso  en
paracaídas  es  un  medio  y  no  un  fin.  (De  las
‘“Consignas  Paracaidistas”).

La situación prosigue y por eso se ordena que una Escuadrilla
(la  2a) se ponga a disposición del Jefe de Defensa de El Aaitin, en
trando en posición la tarde del día 2 de febrero, relevando a la IV
Bandera de la Legión, el mismo día que se recibió la orden. El resto
del Escuadrón pasó a las órdenes inmediatas del General Gobernador
del Sáhara.

SALTO EN SMARAE L Teniente Coronel Gómez Muñoz, jefe del Escuadrón, en
unión del Capitán jefe de la 2  Escuadrilla, partió el día 5 de
febrero para Fort-Trinquet al objeto de mantener con el man

do de las fuerzas francesas conversaciones sobre futuras operaciones
aerotransportadas. Se coordinó con el General Bourgond, jefe de la
Columna francesa con la que se desarrollaría la misión en la región
de Smara. Al día siguiente, el Teniente Coronel Gómez Muñoz efec
tuó  un vuelo de reconocimiento de zonas de lanzamiento en la re
gión de Smara y cruce de pistas al W. de Anech. Al regresar a El
Aaiun, en las proximidades de Edchera, el avión, tras efectuar varios

Cualquiera  que  sea  la  situación  en  que  te
encuentres,  no  titubees  jamás,  la duda  puede
causar  la  muerte,  una  rápida  decisión  podrá
salvar  tu  vida, y  también  quizás  las  de  tus
compañeros.  (De las  “Consignas Paracaidistas”).  -

ametrallamientos en vuelos rasantes, recibió varios impactos de ar

1  mas automáticas, alguno de cuyos proyectiles quedó alojado en el
asiento del propio Teniente Coronel.

La 2  Escuadrilla parte de El Aaiun el di’a 8 de febrero, en cm-

1  co aviones DC-3 con destino a Forl-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 española. El día 10, la 2a Es
cuadrilla realiza un lanzamiento de combate sobre el territorio ene

_J  migo ‘de Smara, desde 4 aviones Nord-Atlas con protección de escua
drillas de 1-6 y B-27 franceses en una operación combinada con las
fuerzas francesas que operan por tierra. El capitán Celso U íaz Pérez,

fl  ¡efe de la 2a Escuadrilla, sufrió una lesión en el lanzamiento, hacién
dose cargo del mando accidental el Teniente Eladio Muñoz Martin
Esperanza ocupando los objetivos asignados e izando el pabellón na
cional en el fuerte de Smara. Permaneció la Escuadrilla una semana
en Smara, donde quedó la XIII  Bandera de la Legión y durante ese

,.j  tiempo, entre otras misiones, protegieron el traslado de una unidad
.1’  francesa de la Legión, compuesta por senegaleses.

Aviones  de  transpone  franceses  Norti  —Atlas 2.501  Irsdc- ¿huuk  st  huizú  la  2  Est-tmdrllla  de)  E  Est-i,adró,,  ¿fr- ¡‘nrncaid)se;,s  del  EjcreiUi  del  .4ire. ¿-1
din  Jode  febrero  de 1938  sobre  Smara.

-_______

Los  resultados  del  fuego  dependen  más  de  lavoluntad  de  tirar  bien,  que  del  número  de

proyectiles  lanzados;  solo  el  tiro  exacto  da
cuenta  al enemigo.  Además,  por  la  escasez  de
su  dotación,  la  munición  debe  ser  mirada
como  un  tesoro  por  el paracaidista.  Disparar
por  disparar  es  síntoma  de  cobardía,  y  el
cobarde  no  merece  el  título  de  Paracaidista.
(De  las  “Consignas  Paracaidistas”).
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pérdidas  en  el  combate  son  proporcionales  al  tiempo  en  que  se prmanece  sometido  a los
efectos  del  fuego  enemigo.  Vuestro  propio  fuego  reducirá  la  eficacia  y  densidad  del  contrario.
en  tanto  que  la rapidez  en  el ataque  disminuirá  el  tiempo  durante  el que  sois  blancos  para  los
golpes  del  adversario.  Unas  gotas  de  sudor  ahorrarán  litros  de  sangre.  (De  las  “Consignas

El  día 14, el Teniente Muñoz Martín Esperanza recibió del Co
ronel Vidal, jefe de las fuerzas francesas que operaron por tierra, la
información de que se esperaba un ataque al amanecer del día 15, de
unos 300 hombres. Se estableció la defensa de acuerdo con los sene
galeses, concretándose que la 2a Sección defendiese el fuerte de Sma•
ra,  la 3a Sección el aerofaro y equipo de radio, mientras que la 1
Sección se constituyó en reserva móvil. Por fin, el día 16 recibe or
den de incorporarse al día siguiente al grueso de la Agrupación “A”,
en Luectc Elmedlia, saliendo en dirección a El Aaiun.

LANZAMIENTO EN HAGUNIAE N la Hagunia se efectuó un lanzamiento de combate, desde
200  m. de altura, perteneciente a la operación paracaidista
“Morabito”, que formaba parte de la llamada “Coralito” para

el  conjunto de fuerzas de los Ejércitos de Tierra y Aire que interve
nían.  El mando de las fuerzas paracaidistas lo ostentó el Teniente
Coronel Gómez Muñoz, jefe del Escuadrón, con unos efectivos de
133 paracaidistas.

Se  ocuparon los objetivos indicados, regresando en la madru
gada del día 19, a través de terreno enemigo, a El Aaiun, con una
columna motorizada que transportó los efectivos y material del Es
cuadrón.

Fuerzas del Primer Escuadrón de Paracaidistas, bajo el mando
del Teniente Coronel jete, formó parte el día 23 de una columna mo
torizada junto con IV Bandera de la Legión, al objeto de realizar un
reconocimiento en Ray en Mansur y limpiar de enemigos los pozos y
dunas allí existentes, debiendo tomar contacto en la zona W. con la
Infantería de Marina que en misión análoga partía de la playa. Se re
gresó el mismo día a El Aaiun.

EL  REGRESO AL ACUARTELAMIENTO

E L día 26 se notificó que el Escuadrón iba a ser repatriado,iniciándose el transporte en avión por medio de un puenteaéreo a Canarias que culminó el día 29. Desde Las Palmas de
Gran Canaria el Escuadrón embarcó el día 31 en una lancha de de
sembarco LST-1, rumbo a La Carraca (Cádiz) donde llegó el día 3 de
abril, prosiguiendo en tren el día 4 en dirección al acuartelamiento
de Alcalá de Henares, a donde se llegó a la una de la madrugada del 6
de abril, siendo recibido el Escuadrón con todos los honores por el
General 2° jefe de la Región Aérea Central, el Coronel jefe de la B.A.
de Alcalá de Henares, autoridades civiles y público en general.

Además de las felicitaciones de diversas autoridades extensivas
al  conjunto de Ifni y Sáhara, de las que tormabaparte el Escuadrón,
éstü mereció las siguientes particulares:

La  del Gobernador General del Africa Occidental Española,
General Mariano Gómez Zamalloa, con motivo de la protección pres
tada al convoy efectuado al punto de apoyo “F”  en vanguardia (Bu
yarife); del Gobernador General de la provincia del Sáhara, General
José Héctor Vázquez con motivo de las últimas operaciones contra
las bandas rebeldes y por el valor, entusiasmo, disciplina y alto grado

El  Paracaidista  no  se puede  rendir  jamás.  por  muy  críticas  que  sean  las  circunstancias;  ha  de
estar  siempre  dispuesto  a la  heroicidad,  que  para  él será  una  forma  de  servicio.  Vencer  o morir
no  solo debe  ser su  lema, sino  su  forma  de actuar.  (De las “ConsÁgnas Pancaidistas”).

Los  días  22  y  23  de  mayo  de  1958,  a’wnrs  truner.sps  It’  traii.sportr
Nord  -Atlas  2501  se  trasladaron  a  la  Base  Aérea  de  Alcalá  de  llena
res  r-r-nJiza,,do cjnyic  str:j,  1, tus  dr  Iujjni,,,je,i(us  de prrsonai  y
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Junkers Ju-52, el T-2-124 se perdió entre las nubes. A punto de es
trellarse en Galápagos (Guadalajara) pudieron saltar bajo el mando
del Capitán Linares Mohedano casi todos los componentes de la pa
trulla  menos dos, así, coma tres miembros de la tripulación, murien
do todos ellos en el accidente.

Y  el otro, en una demostración en la Base Aérea de Alcalá de
Henares el 14 de marzo de 1952, se rompieron simultáneamente los
cables estáticos 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.

de  instrucción observados, así mismo la misma autoridad, otra con
motivo del regreso a su punto de destino y  por el comportamiento,
instrucción y disciplina demostrados.

Desde que el Primer Escuadrón de Paracaidistas saliese de su
acuartelamiento de la Base Aérea de Alcalá de Henares el 6 de di
ciembre de 1951 hasta su reincorporación el 6 de abril de 1958, ha
bían transcurrido tan solo cuatro meses. Cuatro meses vividos a la
máxima intensidad por cada uno de los miembros del Escuadrón, pe
ro  quizás perdure con mayor énfasis en aquellos bisoños “paracas”
del  curso que se encontraban en la Escuela de Paracaidistas y  que
con tan solo cuatro lanzamientos se integraron al Escuadrón. Ifni: la
posición 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 tallecidos y la vida que había con
vertido a cada miembro de la unidad en más homhre, en más respon
sable de su propio hacer.

Pero la vida seguía y era preciso proseguir con la rutina diaria
del acuartelamiento, los horarios, el plan de instrucción, las competi
ciones, las clases teóricas y la... incógnita ante una variante de cual
quier innovación.

DISOLUCION DEL ESCUADRONS IN embargo, a pesar de la notable proyección conseguida por
el  Escuadrón fuera del recinto del Acuartelamiento, la disolu
ción del Primer Escuadrón de Paracaidistas estaba muy próxi

ma, no había sido suficiente el entusiasmo ni la efectividad de una
obra donde la disciplina e instrucción quedaban garantizados en múl
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 más que suficientes para que el mando tomase esa drástica
decisión.

Por 0.M. 545/65 de 12 de marzo (BOA. núm. 31) cesaba co
mo  jefe del Primer Escuadrón de Paracaidistas, el Teniente Coronel
Mariano Gómez Muñoz, siendo nombrado con carácter forzoso jefe
del Servicio de Mecanización del Ministerio del Aire, en plaza de su
perior categoría, ya que estaba próximo su ascenso a Coronel. Se
anunciaba la vacante de Teniente Coronel jefe del Primer Escuadrón
Paracaidista, sin que se presentasen solicitudes (otro hito que ayuda
para la disolución) y se declara desierta. Finalmente, la orden más di
fícil  de cumplir, la comunicada de 9 de septiembre de 1965, por la
que queda disuelto el Primer Escuadrón de Paracaidistas, creando, en
su lugar, la “Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas” que se instalará
en la Base Aérea de Alcantarilla.

Las consecuencias serán irreversibles y la ia  Bandera —Primer
Escuadrón de Paracaidistas— quedará 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 ningún héroe es
anónimo”, como no queremos que lo sean los trece paracaidistas caí
dos en acto de servicio, por diversas causas: nueve en tierra y cuatro
en los dos accidentes aéreos que sufrió la unidad.

Uno, el 29 de septiembre de 1950, cuando de los tres aviones

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
cuadrón, han destacado el espíritu castrense y profesionalidad con
que fue regida por Don Mariano”, (como así era reconocido por sus
oficiales y suboficiales con bastantes años de servicio en la unidad),
su jete, riguroso y exigente hasta el límite. El ahora General de Divi
sión, en situación de reserva, D. Mariano Gómez Muñoz supo mante
ner una alta moral militar y un gran nivel técnico profesional, aún a
costa de medidas no agradables, como nos recordaba cuando fueron
sometidos a Consejo de Guerra a los 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
fenómeno usual.

Asimismo, es de destacar, que a pesar de los más 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 instrucción para el uso, manejo y mantenimiento del
material con lo que tam bién se logró reducir el indice de lesiones a
menos del  por cada mil saltos.

Muestra también del estilo dado a su Unidad está en las Memo
rias Anuales que hemos podido consultar, resumen sintetizado y va
lioso de una época difícil 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, diseñados en la Unidad y confeccionados por
un  guarnicionero propio, hasta las normas para la elecución de los
saltos, de la instrucción, de las competiciones, de los lanzamientos de
material, etc. y la redacción de unas consignas como guía de conduc
ta  del paracaidista, son parte de una obra que ha sido básica para la
formación y ejercicio de las Unidades militares paracaidistas.

Llegó a tal grado de normativa que, aún siendo un pequeño de
talle anecdótico, es curioso descubrir en la Memoria 1952-53, la exis
tencia de una “Cartilla de enfermedades venéreas”, con advertencias
y  consejos útiles para prevenirse y librarse de tales enfermedades,

En  marzo de 1954, se instaló en Alcalá de Henares la recien
creada Bandera de Paracaidistas del Ejército de Tierra, núcleo de la
posterior Agrupación y Brigada a la que se apoyó y traspasó con la
mejor voluntad y espíritu de servicio todos los conocimientos y ex

El  miedo  es  el  resultado  de  la  falta  de  con
fianza.  Todos  podemos  valer  más  de  lo  que
nos  dicen  que  valemos  o nos  figuramos.  Pero
si  alguna  vez  tUvieses  en  algún  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  vergüenza  de  su  falta  de
valor.  (De  las  “Consignas  Paracaidistas”),

Paracaidista:  Si  estás  envuelto  no  importa,  si
tus  enemigos  son  más  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  annas.  El  General  no  importa,  te  dará  la
victoria.  (De las  tonsignas  Paracaidistas”).
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El  Y’  Escuadrón  de  Paracaidistas  del Ejército  del Aire  embarcado  en  la ¡ancha  de  desembarco  LST-l,  que  desde  Las Palmas de  Gran Canaria fue

trasladado a La Carraca (CifizL
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periencia adquiridos en los seis años de funcionamiento de los para-

MANIOBRAS

04.07:49. Celebréción da los ejercicios finalesdel Plan de Insírucción
del  Ejercito del Aire en los que intervino la Bandera, formando parte una
Sección de ella, al mando de un Capitán, dé las Fuerzas Atácantes (como
tales Paracaidistas) y  otras dos Secciones, al rnando4e otros dosCapita
nes, constituyendoia Defensa Móvil del Sector Aéreo.

14.06.50. CelebracÍón de lps ejercicios finales del Plan de Instrucción
del  Ejercito del Aire en los que intervino la casi totalidad de la Bandera
desarrollando el ejercicio “ALFA”  en las proximidades del Aerodromo de
Valenzuela (Zaragoza), iniciado con el mayor lanzamiento efectuado has
ta  la feçlíaen España: 82 hombres desde 7 aviones.

Febrero y  Mayo 1951: Formaciones, lanzamientos, elercicios, etc.
efectuadas de acuerdo con lo que solicitaron los realizadores de la Pel 4u-
la  Trinca del Aire”

220851  Participacion de la Bandera, ejecutando el ejercicio  Cid
en las maniobra de la Milicia Aérea Universitaria en su Campament&de
Villafria  (Burgos) ante SE  el Capitan General de la Region Militar y Ge
neral Jefe de la Re9ion Aerea

18 05 53  Participacron del Escuadron, ejecutando el ejercicio  Gran
Capitan ‘  en las maniobras del Ejercito Español en colaboracion con la
Academia Genera( del Ejercito de Trerra ante 3 E l  Generalísimo Fran
co  y el Presidente de Portugal Claveiro Lopez

0506  54- Participacior del Escuadron, ejecutando el ejercicio “Cris
tobal  Colon’  saltando desdel8 aviones en presencia de SS EE  los Ge
neralisinios de España y la Republica Dominicana

12.08.54. Suspensión maniobras de la Milicia Aérea Universitaria en
su Campamento de Villafria  (Burgos) po  mal tiempo.

22.02.55. Saltos del Escuadr6n ante S.E. el Ministro del Ejército que
presencia un ejercicio de la Gandera Paracaidista del Ejercito deTierra

2105  55.Salto de una iepresentacion del Escuadron en la Escuelade
Alcantanlla con motivo del Primer salto que alI i  realizan los Oficiales Su
boficiales y Tropa del Ejército Portugués.

3QQ5,55, Salto de una representación del Escuadrón en laEscuelade
Alcantarilla (Murcia) con motivo de la entrega de Títulos a la qltima Pro
moción C.C. del Arma de Tropas de Aviací6nl

2406  55  Comienzo da los lanzamientos que por Secciones y en dias
sucesivos, se realizan en las proximidades del Puelilo de Jadraque desa
rrollando el ejercício  Embolia’  como maniobras de final  del Plan de
Instrucción en el seno del cual  cada Seccion debe incorpararse al Actiar
telamiento  distante unos 10 kms  por sus medios, cumpliendo unas de
terminadas misiones ocultas a la vigilancia de la Guardia Civil alertada y
pernoctando en campo abierto.

12  Y 13 Øe lulio 1957 Lanzamientos que iniciaron las Maniobras, que
con  el  nombre del ejercicio “Embolia  Objetivp 4  bis”  se realizaron
sobre los puentes del Tajo en las proximidades de Fuentidueña del Tajo
(Madrid)  para Unidades tipo Compañ ia  compitiendo las de Veteranos
En  este ejercicio han cubierto la distancia aproximada de 60 kms a pie
con armamento y equipo, cumpliendo ademas de la principal, otras misio
nes sobre objetivos secundarpo intermedios

22  y  23 de mayo 1958 Lartzamientos de mteriat  y perohal del Es
cuadron desde avión l4ord Atlas 2501 frances con motivovisita a la pase
Aérea de Alcala de Henares de dicho avion con una representacion de Pa
racaidistas y  Aviadores franceses presididas por el Agregado Aereo fran’
ces.

21  02 ai  Actuacion det Escuadron en el  Ejercicio “Cavilan III”  en
colaboracion con la Escue)a de Cooperación Aerqterrestre

170461  Pase del Escuadran a la situación de  Alarma
13  1061£ Pruebas de los equipos de salvamento de la Defensa Aerea

en aguas del Mar Menor por personal del Escuadron
28  1061  Actuacion de una compañid retórzada po( una Seciion de

Armas Pesadas enel Ejercicio  Cavilan IV ‘en colaboracion con la Escue
la de Cooperación Aeroterrestre

31  1061  Particlpacion de una representaclon del Escuadron en una
demostracion en colaboracioi-i con la Escuela Militar de Montaña Escuela
Militar  de Paracaidístas y  Paracaidistas del Ejercito Americano como fin
de maniobras de guerrilleros

11 0462  Desarrollo por una compañia reforzada con una Seccin de
armas pesadas del Ejercicio  Cavilan V  cor E  de CAT

caidjstas del Aire, aun cuando su creación representaba una decep
ción para la espeanza de ver desarrollarse algún día el paracaidismo
en el Ejército del Aire.

MEMORIAS DE LA UNIDAD

Recogen las Memorias informes continuados sobre la infrado
tación  constante de material y hombres que sufría esta Unidad. Así
leemos en 1961. “El actual sistema de reclutamiento precisaría como
complemento de una labor de propaganda semejante a la intensiva y
constante que por las Banderas Paracaidistas del Ejército de Tierra y
los Banderines de Enganche de la Legión se efectúa, 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  mayoría del elemento civil a quien ello podría interesar. En esta
labor de propaganda tienen gran influencia las demostraciones públi
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 estímulo 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
años después que las del Ejército del Aire: distintivos llamativos, uni
forme especial, concesión oficial de un Cujón o Banderín, etc. y al
guna protección para los que se licencian y sobre todo para los que
quedan inútiles para su profesión civil, como consecuencia de algún
accidente en salto. Para ello podía darse opción al personal paracai
dista licenciado, si  hay vacantes y lo solicitan, para ocupar algún
puesto civil en el Ejército del Aire de los relacionados en Memorias
pasadas, en las que también se proponía un posible medio de funcio
namiento del sistema, dando, como es natural, preferencia a los lesio
nados incapacitados.

Asimismo  sería conveniente una protección 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 Escuadrón, 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 podría conseguir una mayor afluencia
de voluntarios y por tanto una mayor selección de los admitidos y,
además, ir contando con un personal reenganchado veterano, capaci
tado y  entrenado en los Cuadros de Mandos Subalternos,, en tanto
que ahora se observa que muchos que desearían 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 Policía
Armada, por juzgar que allí encuentran mayores seguridades y venta
jas para el porvenir, y son contados los casos de reenganche en el Es
cu ad ró n”.

Cuando el Escuadrón se planteaba el futuro del paracaidismo,
vemos en las Memorias el informe que transcribimos a continuación,
premonitorio de lo que el Arte de la Guerra ha reservado alas paracai
distas militares del futuro: “Es muy de desear que se determinase la
doctrina de empleo del Escuadrón, bien enfocándolo a operar como
parte de otra Unidad táctica paracaidistasuperior (cosa que parece más
bien reservada a las Banderas del Ejército de Tierra), bien pensando en
una unidad apta para el desempeño de misiones especiales, modalidad
en que se incluyen diversas especialidades: señaladores guías, contro
ladores de tráfico avanzado, salvamento aéreo, zapadores del Aire,
abastecimiento aéreo, comandos del Aire (sabotale, información y gue
rrilla), etc., a semejanza de las Unidadesque existieron en la II Guerra
Mundial y que existen en la actualidad en diversos países. Como conse
cuencia de esta determinación de misionesse podría adoptar una plan
tilIa  elaborada con vistas a la constitución de una reserva de paracai
dtas  licendiados apreciable o al mantenimiento en filas de unos efecti
vos suficientes de tipo profesional. El Plan de Instrucción se podría
orientar entonces específicamente, dando preferencia a la Instruc
ción de Combate o a la de Especialidades (destruccjones, vehículos,
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abastecimientos, tráfico aéreo, etc.), según 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 disolución del Escuadrón en 1965, desaparecía la pri
mera Unidad de Paracaidistas creada en España, tras dieciocho años
de trabajos, esfuerzos y sacrificios y labor callada y fecunda, desapa
rición que, personalmente, altas jerarqu ías del Estado y del propio
Ejército  del Aire  lamentarían en reiteradas ocasiones y  que ha-
había rvido  eficazmente con una doctrina de empleo —sino tam
bién coma centro de experimentación de todo tipo de armamento y
material, de tácticas, normas y procedimientos y sobre todo como
magnífica escuela donde se forjaron unos Oficiales y Suboficiales de
cuya competencia, eficacia y  alto espíritu se beneficiaba todo el
Ejército del Aire. Su documentación y cuidados archivos con un co
pioso cúmulo de informes, experiencias y datos estadísticos, técnicos
e  históricos 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 más la triste experiencia hispá
nica del teler y destejer.

Tras la desaparición del Escuadrón se recogió sobre el papel la
existencia de una Escuadrilla de Zapadores, pero el tiempo ha ido
dando la razón a aquellos avanzados paracaidistas que ya veían un
futuro donde las grandes masas lanzadas con gran densidad perderían

su  posibilidad de existir ante las armas cohetes antiaéreas portátiles
tipo  SAM, para dejar sitio a pequeños grupos o comandos lanzados a
gran altitud, expertos en campos muy concretos y diversos que ten
drían en el avión no un mero medio de transporte ni en el paracaídas
el  simple instrumento para llegar a ‘tierra, sino que ambos formarían
parte muy consustancial de su forma de actuar —como el carro lo es
para las fuerzas acorazadas— por lo que el ámbito matriz donde de
berían de forjarse, entrenarse y mantenerse  el del Ejército del
Aire, formando equipo con sus tripulaciones aéreas.

ESCUADRIL LA DE ZAPADO RES PARACAIDISTASL LEGA el momento de dejar constancia de dos Unidades vi
vas, nacidas sucesivamente del Escuadrón, la que dá título a
este apartado y, de ésta, la más moderna CEATAM), a la que

dedicamos breve cap (tulo aparte.
Surgió la Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas con la disolución

del Escuadrón y fue destinada a Alcantarilla, dependiendo operativa
mente del Mando Táctico y  administrativamente del Aeródromo,
donde también está la Escuela. Alcantarilla ha sido su sede perma
nente excepto un paréntesis de algo más de un año (Marzo de 1973.
Abril  de 1974), en que fue destinada a El Copero (Sevilla) y su inter
vención en las operaciones de Sáhara (1975):

Debes  hacer  siempre  más  de  lo que  parezca  que  tus  fuerzas  te permiten.  Aún  el  último  grado
de  agotamiento.  la  voluntad  siempre  es  capaz  de  arrancar  al  cuerpo  una  última  reserva  de
energía.  Pocas  cosas  son  por  sí  mismas  imposibles.  y  de  la  voluntad  para  hacerlas  triunfar
carecemos  más  que  de  los nervios.  (De las  “COnsgIIaS  Paracaidistas”).

En  la  pista  de  embarque  de la  Base  Aérea  de  Alcalá  de  Henares,  paracaidistas  del  je(  Escuadrón  de Paracaidistas  del  Ejército  del  Aire  d/.sp: us
3  cok ji  ans’  los ¡Ja ra  a it/as  y pasar  re’ ls/a.
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Sus misiones fundacionales eran:
—Señalizar oblativos a la aviación propia.
—  Recoger y transmitir por los medios a su alcance desde territo

rio enemigo información 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, albergó a la que luego sería en la Escuela

PAPE A.
Con ella en su seno, la Escuadrilla cosechó los mayores triunfos

en  paracaidismo dentro y  fuera de nuestras fronteras al mando del
Capitán José F. Ayuso Gallardo, el primer Oficial que alcanzó los
1 .000 saltos.

En esta época realizó también el primer ejercicio “SARRIO”, con
el  ALA 37, permitiendo a esta Unidad integrarse en el conlunto de
las de transporte que realizan misiones de lanzamiento, uno de los 12
elercicios que tuvo la Unidad hasta 1973.

El  traslado a El Copero supuso una renovación de personal, la
creación de una sección autónoma de plegados y dificultades en los
lanzamientos, ya que los medios directamente disponibles eran las
avionetas de enlace L-9 o el, también utilizado para saltos, DC-3
(T-3) a disposición del Jefe de la Segunda Región Aérea, dificultades
que no impidieron cumplir el programa habitual de saltos, que se rea
lizaban desde Tablada.

Los lanzamientos a alta cota con empleo de oxígeno y material
estadounidense se había iniciado en 1972. En 1979 se efectuó el pri
mer lanzamiento con material totalmente español desde un avión
T-10 a una altura de 30.500 pies, 1.000 por debajo del record euro
peo. Así, la Escuadrilla se ha convertido en la única Unidad europea
que efectúa estos lanzamientos sin depender de material estadouni
dense. En la misma línea de avanzada profesional, la Escuadrilla rea
liza  permanentemente misiones limite como el salto en nieve o en
zonas muy elevadas (p. ej. Sierra Nevada, 11.200 pies), siendo la úni
ca  unidad de Europa Occidental que emplea paracaídas planos
(STRATO-STAR y STRATO-CLOUO) para lanzamientos operativos
con equipo de guerra.

Sólamente  cuando  nuestro  Banderín  esté  cubierto  de  sangre,  barro y  gloria,  sabremos  de  ver
dad  cuantos  paracaidistas  tiene  España.  A  Dios pedimos  que  ese  día  nos  conceda  la  dicha  de
ver  que lo somos  todos.  (De las tonsignac  Para caidlstas”).

Paracpidistas  dci  1”  Escuadrón  de  Paracaidistas  del  Ejército  del  Aire  con  los  Cetznes y  cascos  dispuestos  ¡ara  realizar  uno  de  ¡os primeros
lanzamientos  desde  aviones  DC-3 (T-3).

CAMPEONATOS

1960. El Escuadrn queda Campeón RegionaIde Tiro.
1962. ElEscuadrón qued:.

Campeóri Regional de Tiro individual de précisión.
Cmeón  Hegibnal de Tiro individual de velocidad.
Campeón Regional de Tiro individual de patrullas.
Interviene eh la Olimpiada Milita,r de. los 3 Ejércitos quedando Campeón
Nacional de Patrullas Mil itares

13.01.63. El equia  de campo a través se clasifica en primer lugardel
Trofeo “ELOLA’  al lograr lo  puestos siduientes de la clasificación gené
ral:  1°,2°, 30,50  y120.

19:01.63. El equipo de Campo a tçavés del Escuadrón se cFasific en
el  primer lugar en la selección regional para los Campeqnatos Nacionales
al  obtener losptiestos de clasificación general siguientes: 30,40  y  50:

25.04.63.  La. “Patrullade Tiro.” del Escuadrón sé clasifica en Primer
lugar en el Concurso- Regional, obteniendo además en irecisi6n los pues±
tos sigüientés: 10,20 y Soy en velocidad: 10,20 y3°.

11.0563.  En loscamrleonatos del Ejército del Aire, la ?Patrulla Mi
litar”se  clasiflca parael Concurso Naciónal de los tres Ejércitos.

11 ;07.63. La ‘Patrulle Militar” se clasifica en Primer lugar enelCoí-.
curso de los tres Ejércitos.

15.12.63. El equipo de campo a través se clasifica en Primer Iugr  en
el”Trofeo  Federativo”,

22.12.6t  El equipo de campo atrvés  del Escuadrón se ciasifica en.
Primer lugar en la 28 fase del Troféo “ELOLA”,  obteniendo los puestos
siguientes7 de la clasificación general:]°, 20, 30,  50,  60,10 y  100.

05.01.64. El iquipo de campo a través se clasifica en Primer li&garen.
la  38 Fase del Trofeo  EtQ LA”,  al obtener los puestps siguintes de la
clasificación general :20,30,  5°, S°y  1°.

2L04.64.  La “Patrulla de liro’deJ  Escuádrón se clasifica en Prirnér
luga(en el Concurso Regional de Tiro;

30.0564. La ‘Patrulla de Tire”  del Esduadr6tj se clasifica en elPrimer
lugar en elconctirsoCentral de Tiró del Ejército delAire.

10.10.64: La “Patrulla Militar” del Escuadrón se clasifica en.Prime’r’
lugar  en los campeonatos Nacionaledel Ejércitó del Aire.
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FESTIVALES

Siguiendo el sino de su hermana mayor, la Escuadrilla fue destina
da, dentro de la “OPERACION GOLONDRINA”, a Canarias, duran
te  la retirada del Sáhara Español, permaneciendo en la Base Aérea de
Gando desde N ovieni bre de 1915 hasta fines del m isnio año.

El  primer lanzamiento de cargas, casi inicio de una interesante ac
tividad de futuro en la Aviación Militar de Transporte española, fue
ejecutado por la Unidad en presencia de SM. el Rey en el elercicio
“PRIMAVERA”, desarrollado en 1911 en Zaragoza.

Con la reorganización del Ejército del Aire, en 1980 y la anterior
creación de la PAPEA (1918), se reestructura la Escuadrilla, desapa
reciendo la Sección de Pruebas y Exhibiciones y naciendo la Sección
de Apoyo y derivando hacia la intensificación del salto operativo ma
nual, con lanzamientos con equipos de guerra y saltos en masa en
apertura retardada.

En 1981,se potencia la Sección de Apoyo a las acciones de Trans
porte Aéreo de Combate, hasta que pueda ser creada una Unidad in
dependiente, situación que duraría hasta Octubre de 1983, en que se
desgaja la Sección para constituir la EATAM, dependiente del Mando
Aéreo de Transporte.

Han crecido las misiones de la Escuadrilla de Zapadores en el
tiempo y se han enriquecido integrándose en el entramado de misio
nes de otras Unidades del Ejército del Aire. Así debe destacarse que,
tras participar en misiones de rescate de Combate de tripulaciones en
ejercicios RED EVE, SAREX y RESCOMBEX, la Unidad comenzó,
a partir de Junio de 1983, un programa de instrucción de superviven
cia a personal de vuelo, formación que hasta Septiembre de 1985 ha
bían recibido 16 pilotos de casi todas las Unidades de Fuerzas Aéreas.

Respecto al avanzado material de que dispone la Unidad incluí
mos un cuadro anexo, suministrado por ella, relativo a Armamento,
Paracaídas y Material Especial, comparativo de su situación al liqui
dar el Escuadrón y en 1985. No da ideal global porque se dispone,
además, de avanzados equipos de comunicaciones, sanitarios y de
transporte.

Paracaidista:  La  muerte  no  es  horrible.
triste  es  morir  sin  gloria,  vivir  bajo  el yugo
la  derrota.  (De las  tonal  gnas Paracaidistas”).

Paracaidista:  Es  posible  que  tus  sacrificios
en  el  campo  de  batalla  queden  ignorados
para  los  hombres,  pero  para  Dios  ningún
héroe  es anónimo.  (De  las  Conaignas  ParacaidIstas”).

1005.52. Salto exhibición en el Campo del BAC.  (Cuatro Vientos)
ante los miembros de la XLV  Reunión de la Federación Aeronáutica In
ternacional (F.A.l.).

08.05.53.  Lanzamiento, desde 17 aviones, en el Campo de Cuatro
Vientos, cori molivo dell  Festival Aeronáutico Internacional del R.A.CE.

30.09.56. Salto de una Compañía en el Aeródromo del Prat de Llo
bregat (Barcelona), con motivo del Festival Aeronáutico Virgen de la
Merced

29.09.57. Salta una Patrulla en la Base Aérea de Matacán (Salamanca),
como representación del Escuadrón en el festival Aéreo de entrega de Es
tandarte a la Escuela Básica de Pilotos

07.07.58. Desplazamiento por 10 dias a Alcantarilla del Capitán 0.
Jaime Aguilar Hornos y una Sección completa, para colaborar en el Docu
mental que sobre paracaidismo está rodando el NO-DO; por cuyo motivo
se efectúan tomas de escenas y actos de la vida ordinaria en el Acuartela
miento, en d (as sucesivos.

20.10.58. Salta una Compañía en el Aeropuerto de San Pablo (Sevilla)
cnn motivo del 1 Festival Aéreo Internacional organizado como clausura
de la Semana Deportiva de Sevilla.

15.05.60. Exhibición de 4  Patrullas del Escuadrón en el Lago de la
Casa de Campo.

2808,60.  Lanzamiento de 4  Patrullas en Segovia con motivo de las
Fiestas Patronales,

09J0.60.  Asistencia de una representación del Escuadrón al Festival
Aéreo Internacional de Barcelona.

27,  28y  29 octubre 1961. Toma parte personal del Escuadrón en el
Primer Campeonato de España de Paracaidismo Deportivo.

28.06.62. Personal del Escuadrón efectúa un lanzamiento de exhibi
ción en Segovia con motiva de las Fiestas Patronales.

05.10.64. Participación del Escuadrón en un Festival Aeronáutico or
ganizado por el Real Aero Club de Lugo.

ILji  ((tif  tsI;iI  .,tcilU,  hi  ‘a//ifa  de! .iiírj:j.  Suena  el  ciarán  y  el jefe
de  patnilla  sale  al aire seguido  de  sus  “paracas”.

1
El  que  se  contenta  con  cumplir  lo  mínimo
exigido  o el  que  necesita  el  aguón  y  el  cas
tigo  para  obrar  bien,  no  sirve  como  Paracai
dista.  Este  obrar  a veces  aislado,  sin  otro  aci
cate  que  su  propio  espíritu  y  sin  otra
recompensa  a  la  vista  que  la  satisfacción  de
saberse  capaz  de  realizar  lo  que  otros  no
pueden  o no  se  atreven  a hacer.  (De las  tonslg
zias  Paracaidistas”).

l1
dJ
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El  Escuadrón acumulé 53.203 saltos durante su vida (1948-65)  pecializadas de paracaidistas pueden y deben cubrir en el actual esta-
llegando la Escuadrilla, actualmente, a un total acumulado de más de
107.000 saltos, con un gran índice de apertura manual (43 por cien
to  en 1984, p.ej.).

Ha saltado en su existencia desde 14 distintos aviones y helicópte
ros con más de 20 tipos de paracaídas diferentes yen cualquier posi
ble configuración de uso militar acorde a sus misiones.

Acumuló hasta 1984 participación en 241 ejercicios propios, con
otras Unidades y Ejdrcitos nacionales y con fuerzas extranjeras. A las
órdenes del Comandante 0. José A. Beltrán Doña es hoy una unidad
“de  bandera”, quizás lastrada por la no profesionalidad de todos sus
componentes —dada la carga que supone la formación de tropas de
escasa permanencia, necesaria, por otra parte, en caso de moviliza
ción—, que cubre un amplio espectro de misiones reconocidas, muy
superior al reseñado en su formación, 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-

do de la cuestión de la defensa.

ESCUADRILLA DE APOYO
AL  TRANSPORTE AEREO MILITAR (EATAM}R ECIENTE es la Unidad y reciente el material al que referimos

este resumen (Artículo del Capitán 0. Joaquín Carrasco Mar
tín  publicado en RAA -  Marzo 1985) para reseñar 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 características, similares y  derivadas de las acciones de
Transporte Aéreo de Combate.
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MOCLA (Manual Operativo Conjunto para Lanzamiento desde
Avión), MATUTE (Manual de Aerotransporte de Unidades Terres
tres) y CON FITE (Conjunto de Fichas Técnicas), parecen nombresele
gidos para provocar a risa del lector, siendo sin embargo, la única re
serva al humor que queda detrás de los diversos manuales técnicos
elaborados tras la realización de ejercicios CRETA, con lanzamientos
de  cargas entre 1976 y  1980. Es la base doctrinal para la Fuerza
Aérea 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 colocación y lanzamiento de cargas desde todos nuestros
aviones de transporte, para formar a sus tripulaciones y realizando
con tas Unidades de Fuerzas Aéreas del MATRA constantes ejerci
cios COBAYA, de entrenamiento en lanzamientos de todo tipo dE
cargas.

CONCLIJSIONS IENTE el autor haber agotado con creces el respetuoso espa
cio dedicado en una publicación periódica a reflejar un asun
to  concreto. Y lo siente, tanto por haber excedido la volun

tad  del editor, como por quedarse corto respecto a los protagonistas
de la historia, que desearían ver más detalles individuales y colectivos
aquí recogidos.-

Solo me cabe acabar diciendoque el Organismo de nuestro Ejérci
to  del Aire que da a luz esta publicación desea ampliar el estudio de
la  vida y actividad del paracaidismo, aquí solo apuntados. Abrase,
pues, el turno para que nuestro Instituto reciba testimonios, hojas de
servicio, datos, anécdotas, fotografías 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 colaboración de todos los que han
atendido las peticiones del autora

Ciásica panorámica
de paracaidistas

del  1”  Escuadrón de Paracaidistas
del  Ejército del Aire,

con  los fieles aviones Junkers Ju-52
en  espera de un ianzainiento.
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