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“Sabed que una firme voluntad, apoyada en virtudes y
dedicada  a  nobles  ideales  es  invencible”.
Alfredo  Kindelán.
(De  la  dedicatoria  del  libro  “España ante  la  Esfinge”)

L eer a  Kindelán, sus  plantea
mientos a  lo  largo de variadas
razones, permiten al lector ad

quirir  provechosas  enseñanzas,
adentrándose en el pensamiento del
autor  que  instruye, o  enriquece la
preparación intelectual en el campo
de  la estrategia. Muchos conceptos
de  la actualidad; especialmente para
la  aviación están incluidos en la obra
del  General, con certera visión de
muchos  años por  delante. Llega a
hacer pensar si en la idea de la pro
pulsión, que algún día debería mover
a  los aviones, imaginó la antimateria,
cuando  insiste en la  preocupación
que  siente por  la velocidad.

El  mundo que tocó vivir a Kinde
lán  es el  más apasionante para un
aviador que se inicia en los albores
de  lo que llegaría a revolucionar el
arte  de la guerra. Una actividad des
arrollada en el espacio exterior que
se  convertiría en el fenómeno más
espectacular  del  siglo  XX.  Desde
elevarse en aparatos que milagrosa
mente alcanzaban unos pocos kiló
metros, hasta llegar a  dominar ese
espacio  logrando trasladar a seres
humanos a  otro planeta.

Su  personalidad fue extraordina
ria tanto por su humanidad como por
su  cultura. Es a la vez una narrador
de  prosa dúctil y  análisis profundo.
Las  ideas que expone son, obvia
mente claras y concluyentes. El glo
sario de éstas, muestra seguridad en
los  propios  planteamientos, ofre
ciendo en sus libros una línea de lú
cida  expresión, aceptación sencilla
de  su finalidad. Hace sus descrip
ciones tan reales que a veces pare
cen  representar figuras para ser vis
tas.  Logra interesar sin  pretenderlo;
así  lleva al lector de la mano en sus
descripciones al campo de la medi
tación.

Tan solo la lectura de unos pasa
jes  de su interesante obra, nos per

mite  llegar, en su meditación, a cla
ras  conclusiones, porque todo  en
esa  obra ofrece puertas variadas y
caminos  para la  reflexión.

*  *  *A Kindelán le obsesiona la Paz.
—“cQuién no  ama  la  Paz?
¿Quién es tan loco para amar

la  guerra?”— Esto dice en una confe
rencia  pronunciada en la  Universi
dad  de Zaragoza en 1945. En sus li
bros,  conferencias, comentarios y
estudios, la Paz aparece en sus pro
puestas de intenciones como motivo
principal de lo que debe ser la finali
dad  del ser humano. Pero a  la vez
nos  muestra la  realidad del mundo
que  ‘Latraviesa un período pertur
bado, una época inestable, de cam
bios continuos y profundos, indicado
res  de que  se  está gestando otra
nueva edad...” “Es muy poco proba
ble  que Dios nos libre de una tercera
guerra universal y dudoso, por  otra
parte, que ello conviniera a España y
que  no  fuese, al  contrario, peligro
para  el  porvenir de nuestra Nación
estar ausente de tres conflictos mun
diales consecutivos. De no preparar
nos  para ser protagonistas seremos
comparsas”. (De “La Próxima Gue
rra”  escrita en 1945).

En  esa misma obra escribe: “Es
ingrata  empresa pronosticar pero,
han  de  formularse constantemente
pronósticos sobre qué puede ocurrir,
en  ese destino de la Humanidad que
se  rige por  reglas ignotas para el
hombre”.

Su  repulsa a la guerra también la
muestra en “El General y el Genera
lato”.  “Los hombres odian la guerra,
sin perjuicio de no cesar hacerla; gra
cias a este odio saludable el hombre
no  ha desaparecido de la superficie
terráquea, como otras especies de
animales. Una parte de la  aversión
que la guerra inspira, transmftese a la

5

Reflexiones sobre
“El pensamiento de Kindelán”

CARLOS JIMÉNEZ MARTÍNEZ
Coronel de Infantería D.E.M.  y  E.MA.COIV.

r



colectividad que la  ejecuta; la mu/ti-  lizaciones y  de  las  culturas’  (De  después  de  esta  conferencia,
tud no comprende que haya hombres
que  consagren su vida a  preparar
obra  tan destestable y su instinto les
dice,  además, que si estos hombres
deploran la  guerra por  los dolores
que  ocasiona, sienten inclinaciones
grandes por los problemas de ella les
presenta e incluso por la vida de la
guerra”.

Y  es que estas personas confun
den  la dedicación a la Defensa con
“el  amor a la guerra”, cuando nadie
mejor que aquellos dedicados a de
fenderse de un mal, por conocerlo
más en su profundidad, lo rechazan.
¿Puede suponerse a un médico que
ame  a la enfermedad? ¿No es cierto
que  nadie mejor que un médico por
saber  de ellas las odie? ¿Quiénes
pueden desear la guerra? Pero hay
que  admitirla, como fenómeno natu
ral  a la vez que social que siempre
ha  existido con el ser humano. Kin
delán  dice en  “Espafia ante la  Es
fin ge’ —  “Las  tribus de las estepas,
impulsadas por el hambre, buscaron
alivio en las regiones más feraces, ya
ocupadas”. De esta forma la historia
nos  señala, según el  General, el
principio  del choque entre los pue
blos  por la ley de la supervivencia.

Profundo conocedor de la  histo
ria,  Kindelán nos lo muestra en gran
parte  de  su  obra.  En Europa. Su
forja  en cien batallas” describe las
grandes batallas de la Historia Uni
versal. Su lectura, aparte del interés
por  la descripción de los hechos que
relata, es un descanso para la imagi
nación al ofrecer a ésta lo mejor en
el  afán de conocer las circunstan
cias  en que tuvieron lugar, relatadas
en  la forma más profunda, haciendo
aumentar el interés en su lectura. Es
una  descripción por  las que atra
vesó  el  mundo, dada a conocer ya
por  otros autores, pero de Kindelán
quizás lo más destacable sea cómo
introduce  comentarios; enjuiciando,
con  una mentalidad castrense lo que
expone, convirtiendo el relato en una
crítica, inteligente y original a la vez,
del  paso de los siglos visto desde los
campos de batalla. Es del mayor in
terés, como muestra la acción civili
zadora de los grandes hechos béli
cos.

Kindelán no ama la guerra, nadie
la  quiere, pero como un investigador
que  lucha contra el mal reconoce la
acción civilizadora que ésta hace lle
var  en su proceso de preparación y
desarrollo.— “Las civilizaciones y cul
turas  han sido frutos laboriosos del
progreso humano, de la colaboración
entre  el  pensamiento y la  voluntad,
de  la  vida y  de la  acción; y  siendo
guerra,  pensamiento hecho acción,
es  natural haya tenido considerable
influencia en el desarrollo de las civi

“Clima  de Guerra”).
Ha de reconocerse la realidad de

los  adelantos que, directa o indirec
tamente  implicados en la  Defensa,
se  han producido y  se  producen.
Desde la modesta obtención de una
pastilla  contra el  mareo, hasta ese
dominio del espacio exterior, al que
antes hacíamos referencia, capaz de
alcanzar otros planetas, se logra cu
brir  una extensa gama de descubri
mientos  que, en tan sólo  escasas
décadas, asombra a las generacio
nes  que  nos  ha tocado vivir  una
época,  tan  triste  por  su  parte
amarga, como brillante por la genia
lidad  del ser humano que ha logrado
revolucionar conceptos, del ser hu
mano, que se estimaban hasta hace
bien  poco como utópicos.

Se  pregunta el  General y  luego
expone su reflexión ‘YCómo permite
Dios la guerra, con sus muertos, ruinas
y  desolación? Inescrutables son para
el hombre los designios divinos; tam
poco su limitada razón comprende por
qué existe el Mal, el Pecado, el Dolor,
la  Injusticia, los Cataclismos, el Ham
bre.  En todo caso, seria preciso de
mostrar que la guerra es un malyno un
incentivo del Progreso y una sublima
ción  de nobles sentimientos.— (De
“Clima  de Guerra”).

Cuando en esta misma obra cita
la  Belicología, Ciencia o  Arte de la
Guerra, indica.— ‘..debe darse un rá
pido  vistazo al ciclo biológico de la
guerra,  desarrollado a  lo  largo  de
treinta  siglos; veremos que, a dif e
rencia de la Civilización y de la cul
tura que recorren trayectorias abier
tas,  parabólicas o  hiperparabólicas,
de  ignoradas asíntotas, la guerra pa
rece  recorrer, en algunos de sus as
pectos, una curva cerrada, estando ya
próxima a volver de nuevo al origen
de  que partió”.

Esta  idea confirma ese mal que
ocurre  a lo  largo de todos los en
frentamientos habidos  en  nuestro
planeta  que,  los  tratados de  Paz,
tarde  o  temprano han demostrado
ser  semilleros de nuevas tensiones,
crisis,  e  incluso, conflictos.

Muestra Kindelán el enorme inte
rés  por  la  Paz, pero igualmente su
preocupación sobre el  “pacifismo”.
Así advierte especialmente, a los jó
venes cadetes de la Academia Ge
neral  en  una  conferencia pronun
ciada  en Zaragoza. 1945.— ‘t.para
prevenirles contra tres turbios perso
najes con los que tendrán que en
frentarse en el futuro; el pacifismo, el
antimilitarismo y el pesimismo”. Este
pacifismo que  intranquiliza por se
rias  connotaciones y  que es explo
tado  por los grupos que menos sien
ten  la Paz. Sería cuarenta y tres años

cuando en las pantallas de la televi
sión  española aparecería la imagen
de  Desmond Tutu, dando una lec
ción  de  sinceridad.— “Yo  soy  un
hombre de Paz pero no un pacifista”.
Así,  en una extensa gama, se mani
fiestan  aquellos que desconfían de
unas posturas que no se correspon
den  con sus actitudes.

Kindelán piensa, como único sis
tema que se ofrece a la organización
del  mundo para la paz, la federal, la
unión  superestatal (De  “Clima  de
Guerra”). Pero en ese arduo tránsito
del  patriotismo al  supernaciona
lismo,  señala el General, habrá que
transcurrir  tiempo,  quizás  mucho
tiempo  para que la  mente humana
pueda cambiar sus ideas de patria y
bandera, hasta llegar a la unificación
de  nuestro planeta y  en ese largo
tiempo,  agrega.— “...atravesará pro
bablemente un periodo de guerras...
por  lo cual se vivirá mientras tanto en
una  Paz armada”.

*  *  *E n “Del Arte de la Guerra en Cri
sis”  dice  Kindelán.— Vais a oír
conceptos  que  os  parecerán

atrevidos,  quizás revolucionarios y
desde luego heterodoxos. Honrada
mente os lo prevengo para que pre
paréis  vuestras defensas mentales
contra  errores o  sofismas y,  sobre
todo, para que a mis palabras no les
otorguéis  carácter preceptivo, sino
informativo. No trato de dogmatizar;
quiero  sugerir temas de meditación
para  el libre juego de la  con trover
sia’  En esa conferencia, el General,
teme  caer en  el  error  de aquellos
que  dudaron de la eternidad de los
principios ante la aparición de nue
vas  armas. Kindelán —son sus pala
bras— no tiene  más remedio que
“deslumbrarse por  los indiscutibles
grandes  éxitos  del  Arma  Aérea”.
Pero añade, no pretende entrar en la
afirmación  dogmática.  Efectiva
mente, la Aviación, al plantear la ac
ción  bélica en otra dimensión, hace
cambiar  fundamentalmente los con
ceptos  hasta entonces existentes y
manifiesta el General con claridad.—
“Existen aún, pocas mentalidades de
tres  dimensiones”.

Es  indiscutible la permanencia de
los  “Principios Fundamentales” del
arte  de la guerra, aplicados teniendo
en  cuenta el  momento en que  se
vive, con tantos adelantos en los sis
temas de armas, siendo hoy las que
dominan el espacio exterior las que
más  influencia ejercen en los cam
bios  impuestos en la aplicación de
los  “Procedimientos” en este arte de
la  guerra.

Muestra  su  preocupación expo
niendo su idea sobre el cambio que
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debería  sufrir la  aplicación de  los
“Procedimientos Estratégicos’, por
que  “en la  guerra se combatirá de
acuerdo con nuevos procedimientos,
uno  de ellos la velocidad” —y conti
núa  el  General— “rapidez debida a
los  desplazamientos ya la posibilidad
de  utilizar la  dis
tancia  más  corta
(vía  recta)  entre
dos  puntos”, apli
cando  esta teoría
a  la  ventaja  del
empleo de la avia
ción.

Recuerda insis
tentemente la  ne
cesidad  de dispo
ner  de Seguridad
para  conservar la
Paz.  La  guerra
puede adoptar ca
racterísticas  muy
diferentes,  con
ducentes  todas
a  destruir por va
riados  caminos.
Pueden existir si
tuaciones  de
grave  tensión sin
choques  de gran
des  unidades, sin
que  hablen los ca
ñones.  Pero  una
nación  fuerte, con
credibilidad en su
defensa,  se  verá
mucho  más  se
gura  en todos los
campos;  político,
económico, social,
etc.  La  posible
reacción  en
fuerza,  supondrá
una  amenaza que
hará  reaccionar a
un  contrario que,
utilizando  cual
quier  disfraz,  in
tente  atentar, con
la  finalidad  de
producir  un  des
gaste  que mine la
moral  de  la  na
ción,  sometidaa
cuantas  acciones
pueden  desenca
denar  para  des
truir  su  bienestar.
Ante estas variadi
simas  formas  de
presentarse  la
agresión  ha  de
enfrentarse a ellas
la  fuerza que impida su paso a mayo
res y más extensos efectos. Sólo una
fuerza puede facilitar esa Seguridad
que  permita el bienestar nacional, lo
cual  constituye la Disuasión.

Kindelán se esfuerza en subrayar
esta  necesidad imprescindible para

lo  cual  recomienda fomentar, esti
mular y financiar las investigaciones,
en  el  campo de  la  defensa, como
fuente de progreso y riqueza. Es ver
dad  que la Defensa es cara, obliga a
la  posesión de sistemas de armas
costosos, pero nunca resultarán más

caros que la debilidad. Es costosa y a
la  vez compleja, destacando el Arma
Aérea,  más su  necesidad obliga a
fuertes inversiones. No obstante, es
tas  inversiones, en la mayoría de los
casos, pueden resultar rentables para
laeconomiadel país, al exigir el des-

arrollo  de industrias, tanto principa
les  como  auxiliares, creación  de
puestos de trabajo y el aprovecha
miento de los adelantos en otras ac
tividades  nacionales.

Los  gobiernos se preocupan por
la  Defensa y han de tener en cuenta

la:  Educación, Sa
nidad,  Obras Pú
blicas, obras loca
les, etc. Es un ma-
nejar  cifras  ele
vadísimas  y  exi
gencias,  razo
nadísimas, pero la
Defensa debe ser
vista  desde diver
sos ángulos y uno
de  ellos es  la  ri
queza  que  puede
revertir  en el  pro
pio  pals. Los gas
tos  de la  Defensa
no  se dilapidan, al
contrario,  ofrecen
la  posibilidad ade
más,  de  buenos
rendimientos eco
nómicos. No cabe
duda  que para un
país de capacidad
económica media,
es  necesaria  la
colaboración  de
otros  más adelan
tados,  pero aún en
este  caso pueden
obtenerse  coope
raciones y contra
partidas  que pro
moverán  indus
trias  y  su  conse
cuencia,  la  tan
deseada elevación
del  número  de
puestos
bajo.

de  tra

**  *

En Kindelán, su
afición  por  la
Historia nos la

muestra a lo largo
de  diversos traba
jos,  investigacio
nes  sobre guerras
de  muchos siglos
atrás,  ofreciendo
interesantísimas
enseñanzas  y
ejemplos  que  sir
ven  para  el  pre
sente. Escribe sus

obras sobre esquemas que deben ser
considerados para un militar entre
aquellos “valores eternos” que debe
cumplir. En muchos casos la lectura
de sus exposiciones históricas, traza
das  con fina sabiduria, están presen
tadas  desde un nuevo ángulo en la
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estimación de los hechos que des-  manos ante las virtudes de: lealtad,  va/iente como él, y  le desprecia en
cribe.

Su  modalidad narrativa hace que
las  vivencias que  relata se sientan
con  profundo realismo. Tan solo en
las  primeras páginas de  cualquier
relato, encontramos que el compro
miso,  del  General, se ha cumplido.
La  temática, en muchos casos origi
nal, se caracteriza por su exposición
con  una técnica que constituye una
verdadera recreación. El estilo fluido
y  sencillo llega a todos, aún en las
exposiciones más complejas. Kinde
lán  se distingue en la esquisitez de
sus  prólogos.

El amor por su Patria y el Español,
le  obliga a apreciaciones con verda
dero  realismo. Muestra una grave
preocupación por la ignorancia que
tiene  el español de su historia, e in
siste,  “la falta de cultura es el graví
simo  factor que entorpece la evolu
ción  moderada  de  los  tiempos,
exigida a los pueblos”.

En  “España ante  la  Esfinge”Ç
dice.— Ignora el español la Historia, lo
que le coloca inerme ante el destino.
Ama a su patria sin saber porqué, ni
muy claramente, quizá, qué es lo que
ama, desconfía o tiene fe en el porve
nir  nacional, según su temperamento.
Duda de todo, el pesimista imitando
al  avestruz oculta bajo el ala su ca
beza, y se niega a ver riesgos y de
fectos, y más, remediarlos y prevenir
los.  Con ambas categorías coexiste
una extensa muchedumbre de incul
tos seres que cifran sus aspiraciones
en tener seguras la vida y la pitanza, y
en  no tomar contacto con el Estado,
siempre temido y a  veces odiado “.

El  estado histórico que presenta
en  el libro citado, como todo lo es
crito  por Kindelán, es el resultado de
un  profundo estudio y  ofrece una
amplia  gama de ventanas hacia el
pasado, escogidas y  seleccionadas
con  el ma’or acierto. No tiene duda
alguna al afirmar que: “Cruza Europa,
cruza  todo el  mundo, una zona de
transición  entre  dos  edades, mo
mento confuso y complejo”. Idea que
ya  es  por  si  digna de  meditación
porque su actualidad es indiscutible.

En  su conferencia “Las Guerras
de  Numancia’ hace otra referencia
al  nivel cultural de los pobladores de
la  Península de aquélla época, que
encuentran los romanos.— “Nivel cul
tural muy bajo, debido a la indolencia
nativa, a la falta de tráfico comercial,
al  aislamiento político, al  desprecio
de  la  riqueza y  al  orgullo profundo
con  desdén para todo lo extranjero ‘

Lo  que nos hace ver cuan parecidos
fueron, pasados los siglos, circuns
tancias  contra las que tanto, en es
pecial en este actual que vivimos, se
pretende cambiar. Pero en compen
sación, resalta, la sorpresa de los ro-

sacrificio, valor, que reconocían en
los  pueblos que trataban de some
ter.

A  esta exposición asiste el lector
con  una curiosidad por  los hechos
que  se  relatan, guiándonos por  el
camino del descubrimiento de acon
tecimientos, ocurridos en la historia
pasada,  con  extraordinario énfasis
en  aquellos sucesos que conmovie
ron al arte de la guerra. Ese relato de
los  hechos  llevados a  cabo  por
aquellos hombres, sirven al General
para el factor negativo que a los pro
pios  romanos llamó la atención, “su
discordia”. A  Kindelán le  preocupa
profundamente este triste  factor y
recuerda la frase de un celta nota
ble, Tireno, amigo luego de Scipión,
que  le  preguntaba por  las razones
de  la  caída de Numancia, respon
diendo el celta: “Por la concordia fue
invicta,  la  discordia la  destruyó’ El
General agrega de suyo: Apliquemos
la  lección “.

En  esta  conferencia realiza un
detallado  análisis de Numancia; la
política de guerra, estrategia, táctica,
poliorcética,  logistica,  armamento,
castramentación y  mando,  finali
zando el trabajo con un capitulo en
el  que expone la transcendencia his
tórica  de esta guerra y aquí, afirma
que  la derrota de los celtiberos re
sulta  más favorable a  la  península
Ibérica,  porque la  dominación de
Roma;  “. ..  sirve  de  levadura unitaria
aglutinante, que  facilitó el  proceso
formativo de  nuestra nacionalidad’
Lo cual no puede ser afirmación más
interesante.

A  veces  Kindelán, tan  español
hasta  lo  más profundo de  su  ser,
pone  alguna nota de humor, como
en;  “De mis cuadernos de guerra’
cuando  refiere el  caso ocurrido al
pretender dar una solución a un se
rio  problema; “...  ante esta dificultad,
procedí como proceden todos los es
pañoles, cuando tienen gran interés
en  conseguir un empeño difícil, bus
qué  una  recomendación. Y, ya en
ésta vía siguiendo las normas clási
cas, acudí como intermediario reco
mendante a...

En  “El General y Generalato” ex
pone  otra, de sus múltiples intere
santes,  apreciaciones; “Existe  un
matiz  español sobre el  sentimiento
de  la guerra; nuestro pueblo es anti
militarista  porque  es  guerrero. El
tranquilo ciudadano de  un pacífico
país,  —no quiero citar ninguno— ad
mira  a sus soldados porque no se
considera capaz de ejecutar los actos
que aquél realiza de valor y sacrificio;
en  cambio, el español, que lleva ba
tiéndose en cinco continentes, o den
tro  de casa, varios siglos, no admira
al  soldado porque se considera tan

calidad  de  guerrero industrializado,
de  instrumento mecanizado y organi
zado”. Juicio de algo que la realidad
no  debe hacer dudar, pero que algu
nos  lo  aprecian  como  negativo
cuando  es cierto que todo español
lleva  dentro de sí  un combatiente.

“Pero  no  basta que  un pueblo
exista,  ni  aún  que  alcance cierto
grado  de  cultura para  merecer el
nombre de pueblo histórico, es pre
ciso  que su vida haya sido activa y
además fecunda” —nos dice Kinde
lán  en “España ante la Esfinge’— “Es
necesario que conste de modo indu
bitable  que  ha  contribuido al  pro
greso  de la  civilización. Es preciso
que haya legado al mundo ideas mo
rales y filosóficas originales; que por
ellas hay influido sobre otros pueblos
y  que además haya figurado en la
Historia  como conquistador, coloni
zador  o  director espiritual de otros
países. Entonces, según Hégel, deja
de  ser un pueblo de conciencia turbia
y  comienza a ser nacional, espiritual’
La  clara visión de España, que nos
muestra el General, es rotunda como
todas  sus afirmaciones, mayor ver
dad  no puede decirse de un pueblo
que  él ama y preocupa el juicio que
otros  puedan hacer sin exactitud.

El  español exige ser bien man
dado,  otra  gran  preocupación de
Kindelán que en “Elaeneraly  Gene
ralato’  la dirige a los alumnos de los
Cursos Superiores, exponiendo una
recomendación que puede conside
rarse  extendida a  cualquiera que
tenga una responsabilidad con hom
bres  bajo su dirección, recomenda
ción  que  llega desde el  más alto
cargo,  aquél situado en la cúspide,
hasta  el  modesto capataz de  una
obra.— “Decidir es  adoptar firme
mente  una solución, la  mejor entre
las posibles y adoptarla con firmeza y
sin  vacilaciones. Nada peor que vaci
lar,  arrepentirse de las decisiones to
madas; los irresolutos como los im
pulsivos no serán nunca buenos Ge
nerales”.

Las  actividades que absorbieron
su  vida —él las señala— organizar,
actuar  y  mandar, así  como,  re
cuerda, en el trabajo últimamente ci
tado,  que en  1913 era Jefe de la
Aviación  Militar Española y  que de
su  medio siglo de vida militar —lo
dice  en 1943—, la  mitad ejercida al
frente de unidades, es lo que le per
mite  hacer reflexiones sobre la fun
ción  de Mando. Otra preocupación
expone  cuando afirma: “Solamente
con  una  conducta austera, afable
trato  y  estricta seguridad, cumple el
Ejército función educadora y social”.
En esta función, insiste en otros tra
bajos,  ve el  gran papel que puede

8



1

.‘••  y

•  1 E>.

PC

a  >:•         .

r              .

•  -  1

EV

e   



jugar  el militar en una labor positiva
y  práctica que redunde en beneficio
de  la educación de aquellos ciuda
danos que lo necesiten colaborando
en  esa labor social que tanto importa
a  la Nación, Y agrega en otro pasaje:
“El prestigio se alimenta por una mul
titud de recursos; algunos de ellos ni
mios  y  sin  transcendencia pero  no
por  ello  despreciables. La multitud
sabe  valorar la  importancia del  don
inestimable que hace al Jefe de su
obediencia, de su homenaje, de su
adoración y  exige el pago de aquel
con  la eficacia, valor, audacia, eleva
ción  de ideas, voluntad y austeridad
de  conducta. Existe en los hombres
un  anhelo de perfección, un oscuro
deseo de realizar cosas grandes, que
deben a su origen divino y como ello
está vedado a los demás, por insufi
ciencia individual, o por el medio en
que viven, viéndose pequeños, se re
signan a que sus vagos suefios per
sonales  tengan  realidad colectiva,
y  siguen con entu
siasmo al Jefe que
puede conducirles a
ello, o a quien repre
senta ideales nobles
y  elevados,  po
niendo  su  mirada
muy por encima de
lo  mezquino, satis
faciendo  así  los
deseos del alma co
lectiva. He aquí, a mi
juicio, el origen de la
disciplina yde la au
toridad”,  Su  rea
lismo  es  absoluto.
Cualquier militar, y
digo militar por tra
tarse de un tema a
ellos  dirigido, pero
igual es aplicado a
todos los escalones
de  jerarquías, en
cualquier actividad,
todos  sentirán la
verdad  de  este
aserto. Disciplina y
Jerarqula, tan uni
dos siempre para el
logro de una acción
eficaz, nunca serán
lo  suficientemente
comentadas, como
su  valor exige, en
los diferentes cam
pos de las activida
des  nacionales,

Vemos  así
como  Kindelán se
manifiesta en reali
zar  virtudes funda
mentales, que posee el español, y las
obligaciones que tiene todo aquel que
ostente un mando, para saber obte
ner,  esas virtudes, resultados prácti
cos en provecho de la Nación.

dolos en tres puntos, sobre los que
medita  en  su  obra escrita; libros,
conferencias, estudios, artículos, co
mentarios, así como, otra fuente de
aprendizaje  proporcionada por  el
General, que recuerdan sus colabo
radores, era la obtenida en las con
versaciones con sus subordinados,
por  las enseñanzas que en ellas im
partía  de la  forma más coloquial.

Kindelán, es un hombre relevante
en  la historia militar española y  en
especial de “su amada aviación”, de
la  que fue Jefe en 1913, en 1926 y
en  1936 y sin embargo no cuando se
pensaba  que  nadie mejor que  él
pudo  haber vuelto a  serlo.

El  pensamiento de Kindelán re
fleja  dimensiones básicas en la  or
denación  de nuevas ideas. Su mi
rada  al  pasado es rigurosa, seria y
rígida,  para conceptuar los hechos
ocurridos en los campos de batalla.
Las  observaciones sobre el  futuro,
pueden llegar a veces a ser califica

das como premoni
ciones.
No  es difícil poner
de  manifiesto lo
mucho  que debe
mos a la obra reali
zada  por Kindelán.
La  lectura de  sus
páginas, de irrepro
chable  técnica,
debe ser fomentada
por  su valor forma
tivo, no sólo en los
campos narrativos,
históricos, técnicos
o estratégicos, sino
también por lo que
respecta  al  con
cepto  hispánico
abarcando el todo
de esa obra.

De  lo expuesto
en  estas reflexio
nes, podemos obte
ner  varias conclu
siones,  destaque
mos tres:

—  La  exigencia
de  una Fuerza que
permita la existen
cia  de una Disua
sión  con credibili
dad, y logre la segu
ridad que necesita
el  bienestar de la
Nación.

—  Ciertas  ca
racteristicas del español, ese factor
humano de tanto valor, ajeno a ideas o
colores, como lo ha desmostrado a lo
largo de su ya larga y fecunda Histo
ria.  •

—  La
nencia  de
nes, crisis y

perma
tensio
conf lic-

tos.

E/general Kindelán, tras haber recibido la Medalla Aérea de ulanos del Mio ist,-o del Aire, Rodrí
guez Díaz de Lecea.

*  *  *C on la exposición de estos pasa
jes,  la mayoría tomados al azar,
hemos  presentado  algunos

pensamientos de Kindelán agrupán

lo



5 E han puesto de manifiesto en algunos de nuestros trabajos los
problemas y dificultades con los que se encuentra el investigador
al tratar cualquier suceso relacionado con la aviación, sobre todo

si  se quiere hacer con el rigor que exige la historia.
Entendemos que la tarea de (‘historiar» lleva consigo la elección de un

hecho, localización del mismo en tiempo y lugar, búsqueda en los archi
vos de la documentación disponible, análisis de los datos y su interpre
tación para lograr, finalmente, un conjunto armónico que responda al
moderno concepto de la historia, «narración de acontecimientos de los
cuales el que escribe tiene noticia por testimonios fehacientes», sin olvi
dar el preceptivo nexo de unión entre el pasado y el presente. Siguiendo
el esquema anterior, nos pareció de gran interés el de los primeros aeró
dromos de Madrid. El trabajo que sigue es el resultado de las investiga
ciones realizadas.

El primer vuelo en Madrid

Doce segundos duró el primer vuelo de los hermanos Wright el día 17
de diciembre de 1903. Desde entonces la aviación fue adquiriendo gran
importanciayen 1909 los frágiles aeroplanos, pilotados por habilidosos
aviadores, consiguieron marcas de duración, distancia, velocidad, alti
tud y otras que produjeron verdadero asombro.

En más de una ocasión hemos comentado que el aeroplano voló an
tes de conocerse la teorla del vuelo; así, cada vez que un aparato despe
gaba abandonando la tierra, el vuelo era una aventura asombrosa.

En 1907 los Wright trajeron la novedad a Europa y en 1908 se esta
blecieron en Pont-Long, cerca de Pau, al sur de Francia. Este lugar le
había sido ofrecido por el alcalde de Pau y junto al conde de Lambert,
Paul Tissandier, y el capitán Lucas Girardville fundaron la primera es
cuela de aviación del mundo.

Esta famosa escuela formó a los primeros aviadores y era tal su prestigio
que el rey Alfonso XIII la visitó el 21 de febrero de 1909.

Mencionamos esta escuela porque en ella se formaron los aviadores
que efectuaron la mayor parte de los primeros vuelos en España. De
Francia, por tanto, llegaban las noticias del desarrollo y las primeras
marcas de la aviación: a finales de 1909 la marca de duración estaba en
4horas, 17 minutos; la de distancia en 234 kilómetros, la de velocidad en
77 km por hora y la de altitud en 453 metros. Un aeroplano podía reco
rrer 150 kilómetros en 2 horas, 13 minutos.

No es extraño que el año 1909 tuviese tanto atractivo para los espa
ñoles, dadas las asombrosas noticias con relación a las conquistas del
aire.

Cataluña, por su proximidad a Francia, asirniló pronto esta nueva e in
cipiente ciencia del aire y en unos modestos talleres de Barcelona el in
geniero industrial y catalán Gaspar Brunet y Viandera construyó a me
diados de 1909 un biplano para el alumno de la Escuela de Ingenieros
de Barcelona Juan Olivert. El biplano fue exhibido en la Exposición de
Valencia de 1909, cuyo Ayuntamiento había subvencionado la mayor
parte de los gastos de su construcción.

De esta forma, en los terrenos del campamento militar de Paterna voló
el primer aeroplano español el 5 de septiembre de 1 909. Esta fecha es
una de las más importantes de la aeronáutica española; es la del primer
vuelo en España.

El segundo tuvo lugar en Barcelona en febrero de 1910 con un aero
plano «Bleriot XI», actuando como piloto el aviador francés Julian Mamet
que utilizó como aeródromo los terrenos habilitados en el hipódromo, en
el lugar denominado casa Antúnez.

La capital de España no podía quedar al margen de lo nuevo en
cuanto a estas actividades aeronáuticas de las que el público habla sido
ampliamente informado en las publicaciones de la época, sobre todo de
los vuelos de Barcelona a los que quizás se les habla dado una excesiva
notoriedad, en contraste con el primer vuelo español en Valencia.

INTRODUCCION;1]

__  __

a,  ;0]

CUADRO 1
AEROPLANO BLER1OT Xl»

Célula
Envergadura (m)            8,9
Longitud Cm)            a,o
superficie alar (m2)          15,0
cuerda alar (m)            2,0
Estabilidad ateral       Alabeo alas
Peso vacio (1<9)            147

Motor
Marca                Anzani
Potencia (CV)         25(1600 rpm)
Núm. cilindros     3 (a 600 en estrella)
Diámetro (m)             0,105
Recorrido Cm)             0,130
Refrigeración              Aire
Encendido        Magnelo y bobinas
Peso (kg)                   73
consumo (Kg/cV/hora)          0,55
Precio (1910) (FF)            4.000

Hélice
Marca               Chauviere
Diámetro (m)              2,10
Paso (ni)                                                                   o,ao
RPM                  1.450
Tracción (kg)              105
Precio Sieriot Xi completo (1910), 12.000FFAeródromo de Ciudad Lineal,  uno de los primeros  de Madrid.  Año  ¡9/O,  por/u  ¡urde  del 23 de marzo
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Los vecinos de la Villa y Corte de Madrid tuvieron la oportunidad de
contemplare! primer vuelo de un aeroplano el 23 de marzo de 19101 en
un improvisado aeródromo en la Ciudad Lineal. Se trataba de un Bleriot
Xl pilotado por Julian Mamet, el mismo que había volado en Barcelona
hacia poco más de un mes.

De este primer aeródromo vamos a tratar ya que junto con el de Cha
martin fueron los primeros que tuvo Madrid.

Referencias a los aeródromos

Veamos algunas referencias a los aeródromos para ir entrando en el
tema que nos ocupa historiar.

De una prestigiosa revista (1): «La tarde está espléndida. Innumera
bles personas en automóvil, en coches y tranvias o en el modesto vehi
culo de San Fernando, se dirigen por las Ventas, pare! Hipódromo o por
Tetuán bien a la Ciudad Lineal bien a Chamartin de la Rosa.

Porque las madrileños tenemos esa suerte: hemos estado dos años
esperando ver volar y de pronto dos Sociedades diferentes nos ofrecen
en el mismo dla ya la misma hora idéntico espectáculo.., esto plantea un
problema que resolvemos.., haciendo encaminar nuestro auto hacia la
Ciudad Lineal (2).

Fuera del aeródromo, gran cantidad de gente ocupa sus alrededores,
deseosa de presenciare! emocionante espectáculo. Dentro, una concu
rrencia distinguidisima rodea el monoplano sistema Bleriot, tipo Canal
de la Mancha, en que M. Mamet, que tan brillantes vuelos acaba de reafi
zar en Barcelona, va a hacer sus pruebas en la corte».

De otra publicacion (3): «En pleno “sport” de la aviación ha estado
Madrid en la semana pasada: dos aeródromos se abrieron en la Ciudad
Lineal yen Chamartin de la Rosa y dos aviadores actuaron en ellos; so
lamente que los intentos realizados en el segundo de los sitios fueron un
completo fracaso, mientras el éxito coronaba los vuelos que sobre la
Ciudad Lineal llevaba a cabo M. Mamet».

Y también de otra revista (4): «23 de marzo.—Mamet el valiente piloto
de Bleriot Xl... hizo pruebas ante las autoridades y prensa en el aeró
dromo de Ciudad Lineal».

Otra publicación que tiene interés es la que editaba la Compañia Ma
drileña de Urbanización (C.M.U.) de la Ciudad Lineal cuyo promotor fue
Arturo Soria, muy útil para obtener detalles de estos primeros aeródro
mos que estamos investigando: «Junto a nuestras vias férreas se van a
celebrar por primera vez en Madrid estas interesantes experiencias
(aviación)...». «Los dos aeródromos están situados al lado de nuestras
(1)  España Automóvil. 30-3-1910. (2) La de Garcla Carnes y la sociedad Española de

Aviación. (3) Nuevo Mundo. 23-3-1910. (4) Locomoción Aérea. Marzo 1910.

vias férreas. El de Chamartin tiene menos sitio. Los terrenos elegidos no
son de la compañia. El aeródromo de Canillejas está situado en terrenos
de  a compañia, que ésta no creyó que servirian para tal objeto, mas los
empresarios de esta diversión han explorado los alrededores de Madrid
y  a su juicio son los únicos y mejores.

Todo Madrid cabe en ellos con todos sus automóviles, sin que el pú
blico gratuito tenga tanta comodidad como en el otro... El parque de
aviación satisface cumplidamente la necesidad de que Madrid goce de
esta novedad de los tiempos».

En resumen: los primeros aeródromos de Madrid fueron el de Ciudad
Lineal y el de Chamartin de la Rosa. El de Ciudad Lineal se utilizó con
éxito el 23 de marzo de 1910. El mismo dia se utilizó el aeródromo de
Chamartin, pero el aeroplano no pudo despegar por deficiencias técni
cas. Vamos a investigar por ello sólo el de Ciudad Lineal.

EL ARCHIVO DE LA VILLAE Larchivo de la Villa de Madrid, situado en la Plaza Mayor (5) con
tiene documentos municipales y otros muy útiles a la hora de in
vestigar. La primera tarea fue situar la Ciudad Lineal; la segunda,

buscar referencias del festival aeronáutico celebrado alli.
Para situar la Ciudad Lineal en 1910 consultamos la excelente colec

ción de planos de Madrid, colección que satisface a los más exigentes.
El primer plano elegido fue editado por la Dirección General del Insti

tuto Geográfico y Estadístico (año 1875). Este plano general muestra
una zona de interés puesto que nos indica la posición relativa de Cani
llejas —junto a la antigua carretera de Francia—, Hortaleza y Chamartin.

El segundo fue el célebre de Núñez Graner, ingeniero director de vías
públicas del Ayuntamiento de Madrid. Este plano es del año 1910, muy
útil para el mejor conocimiento de Madrid y sus alrededores, pero sólo
comprende el entonces término municipal.

Sin embargo, otro plano consultado ofrece ya más posibilidades res
pecto a la localización de la Ciudad Lineal. Está editado en 1916, (Gráfico
núm. 1. Situación de la Ciudad Lineal). En él se observa la planificación
de la Ciudad Lineal proyectada por Arturo Soria. En su primera fase el
eje de la misma era de unos 5 kilómetros de longitud desde Tarrio, en el
cruce de la carretera de Aragón, hasta el Camino de la Cuerda, pasado
Chamartin de la Rosa.

En la revista ya citada, «La Ciudad Lineal», aparece otro plano más
detallado donde figura la parcelación primitivayotros datos interesantes
que nos servirán para la localización más aproximada del aeródromo.

5)  Actualmente se ha trasladado al Cuartel del Conde Duque.

Gráfico n.’ 1. Situación de ¡a Ciudad Lineal
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Situada la Ciudad Lineal tratamos de encontrar en el Archivo de la Vi
lla referencias al festival aeronáutico de mayo de 1910. Hasta ahora
—continuamos las investigaciones— no hemos podido encontrar ref eren-
cias al espectáculo de aviación.

El Ayuntamiento participó en el festival, por lo menos su primer man
datario, el alcalde la Villa y Corte, señor Francos Rodríguez, que fue es
pectador y testigo del primer vuelo de un aeroplano en la capital. El do
cumento gráfico —que se acompaña— lo confirma.

Con estos datos habla que dirigir las investigaciones por otros derro
teros.

La manzana 87

Con una visita a la Junta Municipal del Distrito de Ciudad Lineal se
consiguieron varios datos. En primer lugar un libro recién publicado con
la historia de la Ciudad Lineal (6) y en segundo lugar la idea de visitar la
Gerencia de Urbanismo (7).

En este citado libro hay una referencia (pág. 219) que transcribimos:
«El velódromo fue el primer aeropuerto civil de Madrid y tuvo suma

importancia, pues los primeros vuelos de aeroplanos en España se rea
lizaron allí. Se inauguró en 1910 con asistencia de la familia real».

La investigación tomaba otro rumbo, puesto que había que localizar
el velódromo y para ello resumiremos las gestiones realizadas.

a)  El velódromo estaba situado en la manzana 87 de la Ciudad Li
neal (consúltese el gráfico núm. 1).

b)  El velódromo, también campo de deportes, empezó a construirse
en 1909 y a finales de ese año estaba realizada la explanación, peraltes
y  cerramiento. En marzo de 1910, cuando se utilizó como aeródromo,
estaba sin terminar y no se inauguró hasta el 3 de julio de 1910.

c)  Debido a lo anterior y confirmado por una extensa documenta
ción gráfica —de los vuelos realizados en marzo— se llega a la conclu
sión que el aeródromo no estaba en el velódromo sino junto a éL

Por tanto, el aeródromo de Ciudad Lineal estuvo situado en la man
zana 87, junto al velódromo (8). En dicha manzana se construyó también
una fábrica de electricidad con típica chimenea.

Posteriormente el velódromo se convirtió en el Campo de Deportes
del «Plus Ultra». Actualmente la manzana 87 contiene una zona residen
cial y tres grandes edificios fronteros a la calle Arturo Soria.

Y hasta aquí llegaron nuestras investigaciones. Por supuesto que se
guiremos con ellas porque el tema no está terminado. Aún quedan por

(6)  Historia de ciudad Lineal. Ayuntamiento de Madrid. Madrid, 1986. Autores: Alicia Diez
y  flora López.

(7)  Expresoaqui mi agradecimiento a los señores Mateo Junta Municipal) y Sierra Ge
rencia de Urbanismo) por la ayuda prestada.

(8)  La ciudad Lineal no estuvo al principio permanentemente habitada, sólo acudían los
madrileños los fines de semana o en la temporada de vacaciones.

historiar los aeródromos de ChamartIn (1910), Hipódromo, Carabanchel
y  Getafe..., que se utilizaron en 1911.

El de Chamartin fue poco utilizado; el de Carabanchel fue el primer
aeródromo militar —hoy Cuatro Vientos—: el Hipódromo, que sepamos,
sólo fue utilizado en 1911, por cierto con trágica fortuna (9), y el de Ge
tafe lo fue como aeródromo terminal de la célebre carrera aérea París-
Madrid. u

(9)  consultar A.G. Setes «La investigación de los primeros vuelos en las capitales espa
ñolas. Problemas y dificultades». Aeroplano, núm. 4, 1987.

a

Aeródromo  de Ciudad Lineal.  /17 “8/erío: Xi”  vol) revolando  los alrededores pi
lotado  por 1.  Mame:  (en el recuadro) (23-3-1910)

Aeródromo  de Ciudad  Lineal  (23-3-19 10). El Alcalde  de Madrid  examinando  el  “Bleriot  Xi”
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Era a la sazón Jefe del Ejército de Melilla el general de división don
José Marina Vega, y las tuerzas de que disppnia consistían en 240 Jales
y oficiales y 5460 individuos de tropa, de las tres Armas y los corres
pondientes Servicios, cubriendo con ellas, ademAs de la plaza de Meli
lla  ‘su’ campo, loÉ déstacamen’tqs de La Restinga ‘Cab  de Agúa’

E l 9 de julio de 1909, los moros, que desde varios meses
antes venían dando claras pruebas de inquietud y agitación, ata
cron  por sorpresa a un grupo de obreros españoles que por

cuenta de la Compañía de Minas del Rif trabajaban en la construcción
dejjn puénte ‘sobre el barránco ‘de Beni Eh±ar, causando la inuérte a
seis de ellos Los supervivientes se refligiaron en el Hipódromo donda
:abaNerzas dispuestas en previsión de los’incidentes que se ter

,,,Unaoperación realizada aldia siuIente’por tras pequeñas colur
Øar tastigar a los agresores, tuvo como consecuencia ta ocúpe Dión
de la loma de Sidi Musa y, tras vencer una obstinada resistencia, la
conquista de las, posicianes de Sidi Hamel Hach y Sidi Ah.
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La razón de esta singular petición estaba en que una de las mayo
res dificultades que habla de afrontar era el total desconocimiento del
terreno a vanguardia de las posiciones que el Ejército español ocu
paba, especialmente en el sector del monte Gurugú del que no se co
nocía nada más allá de la cresta militar y cuya accidentada orografla
escondía tras sus crestas y ocultaba en sus profundos barrancos los
ignorados caminos y velados campamentos que permitían al enemigo
preparar emboscadas con que sorprender a las tropas españolas que
en la mayoría de las ocasiones hablan de empeñarse en acciones muy
cruentas. De las kabilas de Kebdana y Ulad Settut, algo más se co
nocla, merced a las correrlas de patrullas de Caballería, pero de la de
Beni Bu Ifrur, y muy especialmente del mítico Gurugú, la pobre idea que
se tenía estaba basada en las inseguras informaciones de unos indíge
nas que se decían amigos. El general Marina esperaba mucho de los
aerosteros para desvelar el misterio del fatídico monte, ya que era uno
de los pocos militares españoles que creían en este aún poco experi
mentado elemento de guerra, pues la mayoría consideraba a os globos
un tremendo e inútil engorro. Los acontecimientos de aquel verano
irían a dar la razón al general Marina.

LA COMPAÑIA DE AEROSTACION SALE PARA MELILLAE n el parque de Aerostación de Guadalajara se recibió el 24 de
julio de 1909 una orden del Ministerio de la Guerra que decía:

“Disponga lo necesario para que una sección de la unidad de
globos pueda ser trasladada a Melilla para tomar parte en las operacio
nes que se proyectan”.

La orden llenó de satisfacción al personal del Parque; por fin había
llegado el ansiado momento esperado por los aerosteros españoles
que veían la ocasión de demostrar ante el enemigo su preparación, su
pericia y su valor, llevando al campo de batalla la experiencia acumu
lada en tantos años de esfuerzos denodados —y muchas veces, incom
prendidos—, sus alegrías y ¿Cómo no? sus momentos de desánimo,

Designó el coronel Vives al capitán Antonio Gordejuela Causillas
para el mando de la Compañía expedicionaria que estaría compuesta
por cuatro tenientes pilotos (1), un médico y un veterinario, 5 sargentos,
16 cabos, 2 trompetas y 84 soldados, llevando como personal contra
tado a un herrador, un guarnicionero y un maestro carretero. Aunque
no estaba incluido en la plantilla, marchó agregado a la Compañia el
capitán Emilio Herrera Linares.

El material de la unidad consistiría en dos aerostatos: el Reina Vic
toria, globo-corneta del tipo Parseval, y el Urano, esférico de 1.600 m
cubicos; y para el servicio de ellos se dispondría de 12 carros de gas,
2 furgones, un carro catalán, 2 de herramientas y un carricuba, siendo
el ganado de la Compañia, 8 caballos de oficial y 102 mulas de tiro.

El día 25 se encontraba la unidad lista ya para su embarque, reci
biéndose el 26 la orden de salida para el día siguiente, y a las 8 y me
dia de la mañana, despedida en la estación de Guadalajara por una en
fervorizada y patriótica multitud, emprendió la marcha por ferrocarril. La
expedición llegaría a Málaga el 28, y el 29, embarcada en el vapor
Puerto Rico, salió para Melilla a cuyo puerto llegaría el mismo día, sién
dole asignado el campamento del Hipódromo para su instalación que
quedaría terminada el 31 de aquel mes de julio. El 2 de agosto se en
contraban ambos globos dispuestos para actuar.

EL BARRANCO DEL LOBO

E n los pocos días que transcurrieron entre la orden de preparación de la Compañía de Aerostación en Guadalajara y su desembarco en Melilla, además de la llegada de tropas de la Península,
en el campo de aquella plaza se desarrollaron acontecimientos de gran
trascendencia militar y política que produjeron una desfavorable reac
ción en una opinión pública desde tiempo atrás trabajada contra la
guerra por determinada Prensa. Por fin el Gobierno empezaba a ver
que “algo pasaba en Melilla”, y decidía acabar con aquella insostenible
situación.

1. Eran estos oficiales los tenientes, Andrés Fernández Mulero, José Ortiz Echagoe,
Sixto Pou Podes y Eduardo Barrón Ramos de Sotomayor.

Fueron aquellos acontecimientos los duros combates de los días
18, 22 y 23 en las faldas del Gurugú y, sobre todo el día 27 en el ba
rranco del Lobo —fatídicos nombres que tantas lágrimas costarían a las
mujeres españolas y que llegarian a ser recordados en coplas de
ciego— en los que la noble sangre española regó con prodigalidad las
laderas del áspero monte, cubriéndose de gloria(2) las fuerzas de la
guarnición de Melilla y la recién llegada a Africa, Brigada de Cazadores
de Madrid, y en la que las bajas, aunque menores de lo que la fantasía
popular supuso, fueron muchas, entregando a la Patria gloriosamente
la vida el Jefe de la Brigada de Cazadores, general Pintos, 5 jefes, 15
oficiales y casi 700 de aquellos estupendos soldados de rayadillo y ros
con cogotera.

Aquel empeñado, complicado y cruento combate, dirigido por el
propio general Marina —promovido el 26 a Teniente General y nom
brado General en Jefe del Ejército de Melilla— probó el innegable entu
siasmo y el espíritu de combatividad de la Oficialidad y la bravura y dis
ciplina de la tropa, pero al mismo tiempo hizo ver la necesidad de in
crementar considerablemente el número de hombres y los elementos
de guerra en el que iba a ser teatro de operaciones durante los próxi
mos meses.

BAUTISMO DE FUEGO DE LA AEROSTACION

E n la madrugada del 3 de agosto atacaron los moros el blockhausnúmero 2; de la plaza salió una pequeña columna al mando delteniente coronel Primo de Rivera que rechazó a los atacantes. A
las 10 de la mañana1 desde el Hipódromo, se elevó el capitán Gorde
juela con el Urano, alcanzando 700 metro de altura y observando las
cañadas del Gurugú en las que descubrió, en una hondanada, un cam
pamento moro que fue bombardeado por la bateria de obuses del
fuerte Camellos, dirigido el fuego con gran precisión desde el globo,
enlazado telefónicamente con el puesto de mando. Se vio a los moros
dispersarse por las barrancadas y, más tarde, por las confidencias, se
supo que el bombardeo había causado muchas bajas.

Aquel día se realizaron dos ascensiones más, empezando el capi
tán Herrera a levantar el croquis del terreno a vanguardia de las tropas,
especialmente del Gurugú que así empezaba a revelar los secretos de
su complicada orografía.

El 5, acompañando al piloto, teniente Fernández Mulero, subió en el
Urano un oficial de EM. Para fijar la posición de varios núcleos de la
harka, descubriéndose uno muy nutrido que ocupaba la llanada de Na
dor, y que en las lomas próximas llevaban a cabo los moros trabajos de
fortificación; detrás de la alcazaba de Farhana, en una pequeña eleva
ción a orillas del río de Oro, se localizó otro núcleo enemigo.

Las ascensiones estuvieron suspendidas durante tres días, debido
a un fuerte temporal de Poniente, pero el 9 se reanudaron, siendo ele
vados ambos globos, para obtener fotografías el Urano tripulado por el
teniente Ortiz Echagúe, y el Reina Victoria por el capitán Herrera que
continuó su misión de dibujar el terreno, y que descubriendo nuevos
núcleos de moros, dirigió desde su privilegiado observatorio el tiro de
las baterías de la segunda Caseta y del fuerte Camellos, y el del cru
cero Extremadura, observándose desde ambos globos como el ene
migo —que disparaba con fusil contra ellos sin ningún efecto- recogía
a sus heridos y huia en todas direcciones, No tardaría en saberse que
los moros, cuyas bajas habían sido muchas, se mostraban indignados
del empleo por los españoles de la artillería, las ametralladoras y, sobre
todo, de los globos a los que ya empezaban a llamar “los ojos del ge
neral Marina”. Por lo visto no sabían aquello de “en el amor y en la gue
rra...” y no les parecía juego limpio.

Otro gran destrozo sufrieron los moros el dia 11, cuando descu
brieron por el Urano en el barranco del Infierno grupos de moros en ac
titud hostil, los certeros disparos de las baterías Schneider destruyeron
algunas casas en la ladera del monte, causando muertos y heridos en
número considerable, pues el fuego de dichas piezas combinado con
el de la baterla de obuses de Camellos, cubrió totalmente de metralla el
terreno por donde huían.

Seguían llegando tropas a Melilla incrementando el Ejército de

2.Los actos de bravura reaRzados en la iornada del “Barranco del Lobo dieron
ocasión a la concesión de ocho cruces Laureadas de San Fernando.

16



Operaciones, y por el estadillo del 15 de agosto, vemos que el general  Apenas llevaban los aerosteros tres semanas en campaña y ya em
Marina tenía ya a sus ordenes ,  8 generales, 129 jefes. 963 oficiales y
29.791 individuos de tropa, y que el ganado consistla en 1.986 caballos
y  2.996 mulos.

El 16 fue enviado el Reina Victoria a la Restinga para que desde alli
reconociera la Mar Chica, Nador y la kabila de Kebdana, y no fue fácil,
ya que precisamente desde el día anterior entraba el agua con gran
fuerza por el canal artificial que una draga venida de Almeria para este
fin, había abierto(3); hubo que superar serias dificultades para cruzar el
brazo de agua con el globo en el aire. Los cilindros de hidrógeno, re
puestos y demás elementos de tierra, fueron transportados en una bar
caza.

3. La Mar chica -Shar el Seguer, o Sebja Bu Areg, como la llaman los moros- es una
laguna costera separada por una estrecha y baja faja de tierra, del Mediterráneo con el
que normalmente se comunica por un canal —la Bocana— que en diversas épocas y por
causas ajenas al hombre —seismos, temporales, etc.— ha permanecido cerrado tempo
radas más o menos largas, causando graves inconvenientes, ya que al descender el ni
vel  por la evaporación, llega a convertirse aquella hermosa laguna en una Infecta
charca. En 1909 llevaba cerrada 2 años y su nivel habla descendido unos 2 metros.

pezó a notarse un cambio de actitud hacia los globos, tanto de los es
pafloles como de los moros. El Estado Mayor, pese a la prevención
obstinada de algunos jefes, ya reconocía la utilidad de las observacio
nes aéreas y lo fiables que resultaban; los artilleros velan su tiro diri
gido con una precisión que con los observatorios tradicionales no seria
posible, y por lo que respecta a las tropas, los globos tuvieron un gran
efecto moral sobre ellas que los veían con gran alegría desde que per
cibieron que cuando aquéllos se mantenlan en el cielo de la zona de
combate, el enemigo era mucho menos agresivo y no se producían ata
ques por sorpresa. Por el contrario, entre los moros la presencia del
globo actuaba muy negativamente, ya que ante él se sentían siempre al
descubierto, pues pronto comprendieron que eran los “ojos del general
Marina” los que hacían más certeros los tiros de la artillerla española, y
que con ellos en el cielo, en ningún caso podían sorprender con em
boscadas o ataques de flanco a los soldados de las cornetillas en el
cuello de la guerrera.

El 24 de agosto se vio que tanto amigos como enemigos estaban en
lo cierto. Con objeto de reforzar el puesto de Cabo de Agua y observar
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a  los kabileños de Kebdana Occidental y, si fuera necesario, hacer
sentir la presencia de España, dispuso el general Marina que aquel día,
una columna de más de 2.000 hombres, 300 caballos y una baterla de
montaña, al mando del general Aguilera, avanzare por la Restinga hasta
el  Zoco el Arbáa de Arkemán.

Antes del amanecer se elevó en la explanada del fortín de la Res
tinga el globo-corneta Reina Victoria tripulado por el capitán Herrera y
el teniente Ortiz Echagüe, que permanecieron diez horas en el aire y
reconocieron el terreno a vanguardia, teniendo en todo momento infor
mado al mando de la columna que, a las 7 de la mañana, emprendería
la  marcha llevando la tropa doble dotación de cartuchos y siendo
transportado el material de campamento, los víveres y el resto de las
municiones, en lanchones remolcados por el cañonero Martín Alonso
Pinzón.

El globo transmitía sus observaciones por teléfono al fortín de la
Restinga desde donde, por heliógrafo, eran enviadas al mando de la
columna que avanzó sin problemas y con rapidez, dada la seguridad
proporcionada por la observación aérea y que el enemigo, contenido
sin duda por la presencia del globo, no hizo acto de presencia. Cuando
la progresión de la columna no permitía a los aerosteros observar el te
rreno más a vanguardia, fue trasladado el Reina Victoria a través de la
Mar Chica por una cañonera. Las tropas llegaron sin novedad al Zoco
el Arbá, y la actuación del globo fue considerada de gran importancia
aunque ¿Cómo no? no faltaron opiniones que cahficaron de aparatoso,
espectacular y complejo el manejo del material aéreo.

Terminado el croquis del Gurugú, realizado por el capitán Herrera
con los datos recogidos desde el globo, lo entregó el día 25 en la Co
mandancia General de Ingenieros donde realizaron copias para distri
buir a los mandos que, por fin, podían disponer de datos precisos so
bre el terreno en que habrían de operar.

Parecía lo más acertado para ocupar la orilla meridional de la Mar
Chica, cruzar ésta en barcazas y desembarcar las tropas en la playa
por la que la llamada de Bu Areg alcanza el agua, pero un reconoci

—  .

-

— U  _,.t.t

—t    -.—  —  -      .,  -  -  —.

——  -

-  Irr.:-.t,p     -‘-  ‘L.     -  4kth’   

El  Reina Victoria ante e/fuerte de la Restinga

18



miento aéreo llevado a  nieros, pero no era
cabo para determinar
el mejor punto de des
embarco, hizo ver que
lo  pantanoso de  la
zona dificultaría —si no
hacia  imposible— el
desembarco en ella;
esta circunstancia, y la
de que en el mismo re
conocimiento, llevado a
cabo por el Reina Vic
toria, no se observó
concentración alguna
de  enemigos en  la
zona, dio lugar a  la
operación del 20 de
septiembre en que la
Brigada San Martin
avanzó desde Ras Qui
viana por el Zoco el Ar
báa hasta ocupar los
Pozos de Aograz. El
globo se mantuvo en el
aire  durante toda la
operación informando,
por medio de la Res
tinga a la columna y a la flotilla de cañoneras de la Mar Chica, de los
movimientos del enemigo concentrado en la llanada de Nador, que fue
rudamente castigado por las baterias de El Atalayón y de Sidi Hamed el Hach.

Aquel mismo día, el Urano, pilotado por el capitán Gordejuela, se
mantuvo sobre la primera Brigada de Cazadores que, a las órdenes del
general Alfau, en una operación destinada a aislar la peninsula de Tres
Forcas, cruzó con pocas bajas el barranco de Tafarast y desalojó a los
moros que se mantenian en Taurirt, llegando a la playa de Augurag, en
la  costa oriental de la península, enlazando allí con la Escuadra.

CONQUISTA DE TAUIMA; NADOR Y ZELUANE l relativamente fuerte destacamento que quedó en los Pozos de
Aograz, quedó enlazado con la Restinga a través de la Mar Chica,
merced a un pequeño embarcadero que construyeron los inge

..

El  Reina  Victoria en el aire.

muy sólida su posición
acostado sobre  la
playa, y tanto para salir
de  una situación que
en cualquier momento
podría volverse deli
cada, como para apro
vechar que las obser
vaciones aéreas no re
gistraban la presencia
de contingentes enemi
gos de importancia, or
denó el  General en
Jefe al general Orozco
que con su División se
apoderara de Tauima,
monticulo situado en el
centro de la dilatada
llanura de Bu Areg,
fuera del alcance de
fusil de Beni Bu Ifrur
que a su vez quedaria
bajo el fuego de la arti
llería que en Tauima
pudiera  emplazarse,
pero cuyo enlace con

la Mar Chica habría de quedar asegurado para que su guarnición estu
viera a salvo de sorpresas que la pusieran en apuro.

El Reina Victoria, con el capitán Gordejuela y el teniente Barrón, se
elevó el 25 de septiembre a las 8 de la mañana en la Restinga, desde
donde el general Marina seguiría la operación, y se mantuvo constante
mente observando la situación del enemigo y enviando por teléfono in
formaciones que fueron de enorme utilidad; siguiendo la marcha de la
columna del general Tovar por el borde occidental de la Mar Chica
para apoyar el avance de la del general Orozco por la orilla sur, llegó a
la Bocana —abierta apenas una semana antes— donde descendió para,
una vez cruzado el canal, elevarse de nuevo siguiendo la orilla y des
cender en la segunda Caseta y quedar allí con el resto del Parque ae
rostático que en ella se encontraba.

En aquella jornada, no solo se ocupó y guarneció Tauima, sino que,
habiéndose visto al enemigo retirarse al interior de la kabila de Uled
Settut, el general Orozco, dejando guarnecida la posición de Tauima
con dos batallones y una baterla de montaña, se dirigió con el resto de
la fuerza sobre Nador que, luego de batidas por la artillería las Tetas
donde trataban los moros de resistir, las asaltó y, seguidamente, ocupó
el poblado. El mismo día, por la tarde, la División de Cazadores, con
centrada en Melilla desde el dia anterior, marchó desde la plaza a Na
dor, quedando asi en poder de España todo el perímetro de la Mar Chica.

Pero el general Marina vela que si se quería impedir que una gran
parte de aquella costa quedara a merced de las correrlas y golpes de
mazo de bandoleros y grupos rebeldes que harían peligrosa la navega
ción por la laguna, era imprescindible la posesión de la llanura de Bu
Areg; por otra parte, la kabila de Beni Bu Ifrur, en gran parte de terreno
montañoso, no podría quedar dominada mientras las fuerzas españolas
no estuvieran situadas en condiciones de poder entrar en sus intrinca
dos valles y recorrerla con seguridad.Esto se conseguiría ocupando la
alcazaba de Zeluán.

En la orilla izquierda del río Zeluán, entre la meseta del Garet y la
llanada de Bu Areg que desde aquélla se extiende hasta perderse en la
Mar Chióa, está situada la kasba o alcazaba que del río recibe el nom
bre. Consiste en una gran plaza de armas cerrada por muros rectos de
7 metros de altura, flanqueada por veinte torres de planta cuadrada, y
con una sola puerta. Construida en el siglo XVI 1 por el sultán Muley Is
mail Ben Ah que preparaba una campaña contra Melilla, tuvo a lo largo
de su historia largos períodos de abandono alternando con épocas
guarnecidas por harkas de personajes de muy variada vitola.

Preparada la operación sobre Zeluán para el 27, en la madrugada
de aquel día se elevaron en el Urano el capitán Herrera y el teniente
Fernández Mulero que reconocieron la alcazaba y sus alrededores, y

19

Soldados de Cazadores tensan las cuerdas del globo.
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se mantuvieron sobre las tropas durante todo el avance. A las 6 de la  fuego durante una hora, muy eficaz a pesar de que los moros trataron
mañana, y bajo el mando directo del general Marina, emprendieron la
marcha desde Nadar dos columnas al mando, respectivamente, de los
generales Alfau y Morales, formadas por más de 4.500 hombres, 260
caballos y 8 baterías que, tras vencer la resistencia que opuso el ene
migo, ocuparon la fortaleza poco después de las 2 de la tarde. Resultó
muy fructífera la misión realizada por el Urano, especialmente diri
giendo el tiro de la artillería que hubo emplearse con bastante intensi
dad.

Aprovechando que la atención de los moros estaba dirigida sobre
Zeluán, sin disparar un tiro se coronaron las principales crestas del
Gurugú, en la más alta de las cuales, el pico Basbel, ondearía a media
tarde del 29 la bandera de España.

Para cerrar este ciclo de operaciones parecía necesario establecer
una posición en la vertiente meridional del Gurugú, y con este fin, or
denó el General en Jefe un reconocimiento ofensivo sobre el Zoco el
Jemiz de Beni Bu Ifrur, operación que se llevó a cabo el 30, en la que
tomaron parte más de 8.000 hombres, 600 caballos y 24 piezas de arti
llería a las órdenes directas del general Morales.

Aunque el dia estaba cubierto y amenazaba lluvia, a las 8 de la ma
ñana se elevó el Urano tripulado por los tenientes Ortiz Echagüe y Pou;
dos horas más tarde se pusieron en marcha las tropas que penetraron
en el valle del Jemiz, hostilizadas permanentemente por el enemigo que
acudió en grandes masas, viéndose desde el globo como llegaba de
varias direcciones, señalando desde aquel observatorio los objetivos a
la artillería y dirigiendo el tiro que con su efectividad logró que cuando
ante la gran cantidad de moros —que se calculó en más de 16.000— y
de las buenas posiciones que el terreno propiciaba a aquellos, se deci
dió la retirada, ésta se realizara ordenadamente, aunque con dolorosas
bajas, estando entre los muertos el general Díez Vicario, 3 oficiales y 36
individuos de tropa, resultando heridos el general Alfau, 2 jefes, 18 ofi
ciales y 311 clases y soldados.

En un informe dirigido al coronel Vives por el capitán Gordejuela,
diría éste:

“La labor de los globos en estos dos meses que llevamos en cam
paña ha sido importante, sus observaciones las han realizado entre 300
y  1.000 metros. La marcha más importante, con el globo en el aire, ha
sido de la Restinga a Nador (38 Km) en la que se emplearon 6 horas y
media. El capitán Herrera ha llegado a permanecer 14 horas seguidas en
el  aire, recorriendo 22 Km, entre el Hipódromo y la Restinga 

ULTIMAS OPERACIONES DE LA CAMPAÑAA unque la importancia de las fuerzas del Ejército de Melilla a
principios de octubre(4) permitían llevar a cabo acciones de
importancia, el Gobierno quería dar por acabada la victoriosa

campana antes de la entrada del invierno, y, en consecuencia, el gene
ral Marina se dispuso a realizar las últimas operaciones para llevar a
las tropas a ocupar las posiciones adecuadas para conservar la línea
alcanzada.

El 17 de octubre se llevaría a cabo un reconocimiento aéreo de las
alturas de Taxuda y Atlaten por su cara oriental.

Con objeto de proteger a la Compañía de Aerostación en su misión
de trasladar al globo en el aire durante el avance, se organizó una co
lumna mixta, de las tres Armas, al mando del general Aguilera.

El Reina Victoria se elevó en Nadar a las 7 de la mañana, y una hora
más tarde se puso en marcha la columna llevando en vanguardia una
sección de lanceros. Apenas hablan avanzado 2 kilómetros cuando el
capitán Herrera, tripulante del globo, descubrió grandes concentracio
nes de moros en las márgenes del rIo Zeluán; la fuerza siguió avan
zando y los exploradores, pese al fuego que sobre ellos se hacía, al
canzaron y ocuparon el collado entre Taxuda y Atlaten. Desde el globo
se estableció en todo momento la posición y fuerza del enemigo, muy
numeroso, concentrado en el monte Taxuda y sus alrededores; con los
datos facilitados por el piloto, la batería Scheider estuvo haciendo

4. según el estadillo del 15 de octubre, el Ejército al mando del general Marina es
taba formado por 15 generales, 182 jefes, 1.489 oficiales y 42,253 clases y soldados, y
disponla de 149 piezas de artillerla, 2 globos, 3.718 caballos, 4.690 mulos y 409 carrua
jes.

de resistir amparándose en las barrancadas. Al avanzar la infanterla y
forzar al enemigo a retirarse, las baterías Saint Chaumond y Krupp em
plazadas en las Tetas de Nador lo castigaron con gran dureza cau
sando muchas bajas vistas.

El Reina Victoria se mantuvo en el aire en todo momento, tanto en el
avance como durante la retirada, una vez realizado el reconocimiento, y
los carros que conducían el cable del globo estuvieron siempre a me
nos de un kilómetro de la vanguardia.

De aquella misión relataría el capitán Herrera en sus memorias:
t..  entre ellas un reconocimiento con el globo remolcado a 1.000 m

de altura, en el que obtuve fotos y croquis del terreno, dirigiendo desde
la barquilla el fuego de la Artillería con cuya batería estaba en comunica
ción telefónica para proteger nuestro avance entre los moros que se
batían en retirada.

Terminado nuestro objetivo, se inició nuestro repliegue al campa
mento, lo que, interpretado por los moros como una derrota nuestra,
afluyeron de todo el horizonte por miles y miles, viéndome apuradísimo
para comunicar órdenes a la Artillería para contenerlos, Como los moros
veían que las balas caían sobre ellos cuando mi globo estaba a la vista,
creían que era yo quien disparaba y me hacían fuego de todas partes;
pero, afortunadamente, ignoraban la curvatura de la trayectoria para tirar
en altura y apuntaban directamente a la barquilla, de modo que todas fa
balas pasaban por debajo de mí; una de ellas cortó el hilo telefónico y
me quedé sin comunicación, lo que alarmó a los de tierra, creyendo que
yo estaba herido o muerto. Regresados al campamento, estuvimos toda
la  noche sufriendo el fuego intenso de los moros que nos siguieron
hasta nuestras posicíones”.

Yen una carta al coronel Vives, desde Melilla, el 26 de octubre, refi
riéndose a esta última parte, diría:

t.  fuimos obsequiados por la noche con un ataque más formal y un
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diluvio que nos inundó el campamento. El globo no ha sufrido más que
la mojadura correspondiente pero no le ha tocado ninguna bala, sola
mente han dado en los carros yen las pilas de cilindros que servían de
trincheras’.

Y  más adelante, en la misma carta, diría:
“Todos han quedado muy contentos de la utilidad del empleo del

globo en el reconocimiento, y los mismos artilleros, que al principio pa
recía que no le daban importancia, nos han dicho muchas veces que
debíamos acompañarles en todos los avances que se hagan, para evitar
sorpresas como la del día 30 del mes pasado’.

En los dias siguientes descargó sobre la zona un fuerte temporal de
agua, con gran crecida del rio de Oro y la consiguiente inundación de
los campamentos; afortunadamente para la Compañia de Aerostación,
ésta se encontraba con los dos globos y la mayor parte de sus elemen
tos en Nador de donde regresó a Melilla, al Hipódromo, el dla 23, de
jando en Nador dos carros y algún otro material.

El 6 de noviembre tuvo lugar la definitiva ocupación de Hidum. El
Urano se elevó con objeto de explorar el terreno, acompañando la mar
cha de las columnas durante toda la operación. Al mediodla los caza
dores ocupaban el objetivo, sin haber sufrido una sola baja, ya que el
enemigo se iba retirando a medida que avanzaban los soldados espa
ñoles. Una vez establecida y guarnecida la posición, las columnas se
retiraron a Melilla a donde llegaron sin novedad.

Al día siguiente, 7, se elevó el Reina Victoria en la explanada del
fuerte Camellos y acompañó a las columnas que, al mando del general
Arizón, franqueó una de ellas los barrancos del Infierno y del Lobo, lle
gando por las inmediaciones de Alt Aixa hasta el Tan el Argi donde es
tableció una posición, y ascendiendo la otra por el poblado Mezquita al
pico de Taguil Mamin, donde asimismo instaló una posición. Toda la
operación se llevó a cabo sin que el enemigo, que observaba a las tro
pas españolas a distancia, hiciera un solo disparo.

teno-carril
a’  abra  de  F,,-tfFocncioa  de  co,nj,a
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Con el fin de dar por terminada la campaña con una demostración
de fuerza, el 26 de noviembre, bajo las órdenes directas del general
Marina y formando tres divisiones, una fuerza de 17.000 hombres,
2.000 caballos, 11 baterlas de artillería y un globo, rompió la marcha
por el valle de Uixan, ocupándose la meseta de Atlaten que quedó
guarnecida, regresando el grueso de las tropas a Nador en donde en
traron, ya de noche, con fuerte lluvia. El Urano se elevó en Nador a pri
meras luces y permaneció sobre las columnas, que realizaron la opera
ción sin que el enemigo realizara el menor acto de hostilidad.

Al día siguiente se presentarían al general Marina, en Nador, cuatro
caides de Beni Sidel y una comisión de jefes de Beni Bu Ifrur ofre
ciendo su sumisión y pidiendo la protección de España. Con aquella
fecha dio el Gobierno por terminada la guerra.

La última ascensión realizada en aquella campaña la llevo a cabo el
teniente Ortiz Echagüe con el Urano, el 8 de diciembre desde Hidum,
protegido por fuerzas de infantería, para realizar algunas observacio
nes que se consideraban de importancia.

REGRESA LA COMPAÑIA DE AEROSTACION A LA PENINSULAA mediados de diciembre comenzó la repatriación de las tropas
del Ejército de Operaciones, saliendo de Melilla la Compañía
de Aerostación el 20, llegando dos dias después a Madrid por

donde desfiló, entre el entusiasmo de la población, antes de regresar a
Guadalajara. Don Emilio Herrera, en sus Memorias, cuenta:

“Terminadas las operaciones militares y pacificada la zona, regresa
mos a Madrid donde fuimos recibidos en triunfo por la población, por
cuyas calles desfilamos cargados de coronas de laurel, que si a mi me
producían orgullo, a mi caballo le parecían tan apetitosas que a duras
penas podía contenerlo para que no se las comiera”.

Indudablemente podian los aerosteros estar satisfechos de su pri
mera actuación en campaña, ya que su labor, de gran importancia para
el buen resultado de las operaciones, fue reconocida por todos, y muy
agradecida por quienes comprendieron que merced a los globos, las
bajas habían sido mucho más reducidas de lo que se esperaba.

El Estado Mayor emitió el siguiente “Juicio sobre la Aerostación”:
“Este Servicio ha resultado utilísimo, sin que durante la campaña

haya producido su empleo la menor perturbación. Los dos globos, co
meta y esférico, han realizado gran número de ascensiones en el Hipó
dromo, Restinga y Nador, obteniendo croquis y observaciones siempre
útiles, lo mismo para el Alto Mando que para la corrección del tiro. Su
papel durante las operaciones del General Aguilera en Quebdana, infor
mando al General Marina de la marcha del combate, y en el reconoci
miento del 17 de octubre, avisando con anticipación la llegada de con
tingentes enemigos, no pudo se más lucido.

El personal todo ha demostrado su pericia y perfecta instrucción, tra
bajando con entusiasmo y éxito’ •
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Topolobambo: el primer combate

aeronaval de la Historia
EMILIO HERRERA ALONSO

Coronel  de AvIación

ANTECEDENTES 1-IISTORICOS PROXIMOSA COMIENZOS de 1914 se hallaba Méjico envuelto en una tre
menda guerra civil que, comenzada cuatro años antes contra la
interminable dictadura que desde 1876 ejercia el general don

Porfirio Díaz, llegaría con muy distintas alternativas y entre diferentes ad
versarios hasta 1929.

A  la sazón, las fuerzas navales que el Gobierno federal tenla en el
Pacifico, estaban situadas en los puertos del mar de Cortés, y constitui
das por el mercante armado Guerrero (1), los cañoneros Morelos y Tam
pico, y los buques auxiliares Oaxaca y Demócrata. El 24 de febrero se
sublevó en Guaymas el Tampico y marchó a Topolobambo para allI po
nerse a las órdenes del general Alvaro Obregón; no tardó en verse blo
queado en aquella rada por los buques federales que trataban de man
tenerle en ella encerrado, por lo que, en notoria inferioridad, hubo de li
mitar su actividad a algunas salidas de reconocimiento a la entrada de la
bahia, en las que intercambiaba a distancia algunos protocolarios e ino
fensivos cañonazos con

El 31 de marzo las
fuerzas de  Obregón
avanzaban sobre Ma
zatlán, y el comandante
del  Tampico, tratando
de cooperar con ellas
en  la  conquista de
aquella ciudad y  su
puerto, decidió arries
garse y zarpó de Topo
lobambo en un intento
de  eludir la vigilancia
que  sobre el  abra
ejercía el  Guerrero y
aprovechando su mayor
velocidad burlar el blo
queo. No logró su pro
pósito de pasar de
sapercibido y hubo de
aceptar un  desigual
combate que duró casi
cuatro horas y de cuya
dureza da idea el hecho
de haberse cruzado en
tre ambos buques 155
granadas de 100 mm,
65 de 101 y 170 de 57.

Sufrieron considerablemente los dos navíos: el Guerrero se retiró con
grandes daños en la obra muerta, considerables bajas y tres de sus seis
piezas inutilizadas; el Tampico, a su vez, llevó la peor parte, ya Que la
más potente artillería de su adversario logró varios impactos debajo de
la línea de flotación, alguno de los cuales atravesó al cañonero de parte
a parte, por lo que el teniente Malpica, su comandante, viendo a su bu
que en inminente peligro, tratando de salvar a su tripulación se retiró ha
ciendo fuego con el cañon de popa, acercándose a la costa, y emba

(1)  Era el Guerrero un barco de vapor y casco de acero, de 1 .500 toneladas de desplaza
miento, artillado con seis cañones canner de 100 mm.

rrancó a la entrada de la rada en un fondo de unos 18 pies, quedando
escorado sobre la banda de babor, con la proa algo levantada y con un
solo cañon en condiciones de tiro.

EL BIPLANO SONORAE RA el Sonora un biplano Early Martin «Pusher» (2) que había sido
adquirido en los Estados Unidos por los revolucionarios y que, pi
lotado por el aviador francés Didier Masson, no habla llegado a

participar en acción bélica alguna ya que, apenas llegado a Méjico, su
frió un accidente en Hermosillo del que resultó con avenas en el tren de
aterrizaje y parte derecha de la célula, y con la hélice hecha astillas, y
dado que el Gobierno de los Estados Unidos habla cerrado la frontera a
todo lo que fuera facilitar armas o elementos de guerra a los que com
batían contra el Gobierno de Victoriano Huerta, no hablan podido obte
ner aquéllos los repuestos necesarios para poner en vuelo al Sonora
que habla quedado arrumbado.

Cuando don Venus
tiano Carranza viajó a
Sinaloa para entrevis
tarse con Alvaro Obre
gón, entre los oficiales
de su estado mayor iba
el  capitán de artillería
Gustavo Salinas Ca
miña que unos meses
antes había obtenido el
titulo de piloto de aero
plano en Nueva York, y
que al enterarse de que
en un cobertizo se ha
llaba abandonado el
aeroplano, lo recono
ció, hizo un estudio de
los  daños y  preparó
una relación de los ele
mentos precisos para
su  reparación. Los
constitucionalistas, a
través de sus agentes
en San Diego, obtuvie
ron allí los necesarios
repuestos, y el capitán
Salinas, con la ayuda

(2)ElEariyMartin «PusherM eraun biplanode 1912, deestructura de mnaderay bambú,
con refuerzos de aluminio. Las superficies sustentadoras y las de mando estaban forradas
de tela. El tren de aterrizaje era triciclo, con dos ruedas situadas debajo del motor, y la ter
cera. debajo de los tripulantes y algo adelantada. Los alerones iban colocados entre los
planos, al extremo de éstos y un poco retrasados. La planta motriz consistia en un motor
cuni, de8cihndros en «v»y 50 H.p., refrigerado por agua, colocado entre los pianos en el
eje longitudinal del aeroplano, y movia una hélice bipala, de madera y propulsora. Los dos
tripulantes Iban sentados al aire, lado a lado, delante del radiador del motor. Sus dimensio
nes eran: 11,27 m de envergadura, 8,53 de longitud y 2,68 de altura, y su peso a plena
carga era de 835 kg. Alcanzaba una velocidad máxima de 95Km por hora, y su techo
era de 1.50am.

sus enemigos.

El  capira,,  (.iustavo aallnas  C’amiña, uno  ae los  cinco primeros aviadores militares  que tuvo Mejico,
protagonista  del primer combate aeronaval de la  Historia.
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del mecánico naval Teodoro Madariaga, reparó el biplano y lo puso en  en Navojoa, la marcha se inició el día 13; con la columna iba el Sonora.
vuelo, logrando adaptarse a aquel aparato tan diferente del monoplano
Bleriot Xl con el que había aprendido a volar. Salinas y el Sonora queda
ron en condiciones de prestar servicio, y previa autorización de Ca
rranza, avión y piloto pasaron a formar parte del Ejército del Noroeste, al
mando del general Obregón, en la primera quincena de marzo de 1914.

Salinas y Madariaga prepararon al Sonora para realizar misiones de
bombardeo, fabricando unas rudimentarias bombas con unos trozos de
tubo de hierro en los que introdujeron varias granadas rodeadas de car
tuchos de dinamita, dejando sujeto al seguro de una granada de cada
bomba —que pesaba unos 6 kilos— el extremo de un cable del que el
bombardero conservaba en su mano el otro, y que al tensarse dejaba li
bre el percutor de la granada, y la bomba, al contacto con cualquier su
perficie, estallaba al hacer explosión aquélla y con ella, por simpatía, las
otras y la dinamita, convirtiéndose en metralla las granadas y los restos
del tubo.

También calculó y construyó Gustavo Salinas un elemental visor de
puntería, instalando en uno de los montantes del aeroplano un canuto
metálico, dispuesto en forma de poder variar el ángulo que el eje de éste
formaba con la línea del horizonte, en función de la velocidad del aero
plano y de la altura de lanzamiento; el bombardero mirarla a través del
tubo, y al quedar el objetivo centrado en el campo visual del artilugio,
soltarla una a una las bombas que llevaba en un cesto de mimbre colo
cado junto a él.

EL ENCUENTRO AERONAVALE Lii de abril ordenó el general Obregón la salida hacia Culiacán
de todas las fuerzas (3) que desde occidente debían marchar ha
cia el centro de la República. Embarcadas las tropas en ferrocarril

(3)  Estaban constituidas estas fuerzas, fundamentalmente, por 1.000 caballos manda
dos por el general Lucio Blanco, 10 cañones de grueso calibre al mando del mayor Juan
Merigo, y 10 ametralladoras a las del también mayor, Maximilian Kloss.

Obregón, que al tener conocimiento del resultado del combate naval
del 31 de marzo había dado orden de que nadie abandonara el Tampico
hasta tanto llegara ayuda para reflotarlo, llegó a Topolobambo el 14 a
primeras horas, y embarcado con su estado mayor en una gasolinera, se
dirigió a visitar el Tampico que se hallaba a unos 12 kilómetros del mue
lle, cerca de la bocana. Como a unas 5 millas mar afuera se hallaba fon
deado el Guerrero, y arbolado a él estaba un carguero que parecla tras
bordar provisiones al crucero auxiliar.

Gustavo Salinas tenía orden de salir con el biplano y bombardear al
Guerrerocuando el general Obregón estuviera a bordo del Tampico que
se encontraba lleno de agua y ya algo enterrado de popa, por lo que se
hablan desmontado algunos cañones para mandarlos a tierra, que
dando útil únicamente la pieza de proa, de 57 mm.

Al llegar al cañonero el general Obregón, se izó en el mástil la enseña
nacional, lo que observado desde el Guerrero fue correctamente inter
pretado como que a bordo del buque embarrancado se hallaba alguna
importante personalidad constitucionalista y en consecuencia, su co
mandante ordenó dar toda la presión a las calderas y se dirigió haciendo
fuego con sus cañones hacia el Tampico que, ante la agresiva actitud del
buque federal, empezó a disparar con el suyo.

Apenas comenzado el desigual intercambio de cañonazos, se pre
sentó a 3.000 pies de altura, en el lugar del combate Salinas con el So
nora, y sobrevolando al Guerrero comenzó a arrojar sobre él sus bom
bas, de una en una, y aunque no logró ningún blanco, estallaron estrepi
tosamente levantando grandes columnas de agua en torno al crucero fe
deral que, abandonando la lucha se dirigió a alta mar, realizando brus
cas viradas para escapar al ataque aéreo, mientras la marineila desen
cadenaba contra el aeroplano un violento fuego de fusilería que no con
siguió alcanzarlo. Cuando el Guerrero alcanzaba el mar abierto y el Tam
pico quedaba a salvo del ataque, Salinas, que había agotado las bom
bas, puso rumbo a la costa a la que estuvo a punto de no llegar, por ha
berse levantado viento que retrasaba su marcha, y estar al limite de su
autonomía, por lo que don Alvaro Obregón ordenó la salida de una gaso
linera para que recogiera a los aviadores si calan al mar; por fortuna no
fue necesaria aquella ayuda, y la proeza acabó tomando tierra el Sonora
en la playa.

El general Obregón, desde Topolobambo, dirigió al Primer Jefe del
Ejército Constitucionalista, don Venustiano Carranza, el mismo día 14, el
siguiente parte:

«1-lónrome comunicar Ud. que me he sentido orgulloso de presenciar
hoy el vuelo llevado a cabo por intrépido capitán Gustavo Salinas acompa
ñado del primer maquinista del Tampico Sr. Madariaga, quienes permane
cieron más de hora y media a cuatro mil píes de altura lanzando bombas
sobre el Guerrero. Espero que obtendremos magnifico éxito contando con
oficiales que saben despreciarla vida cuando se trata de la patria. Felicito a
Ud. por tener a su lado esta clase de hombres.»

EPILOGO

E STE de Topolobambo fue sin duda el primer combate aeronaval dela Historia, y pese a no haber logrado el aeroplano un solo blanco,y únicamente haber salpicado de agua la cubierta del buque ene
migo, el nulo resultado material se vio ampliamente compensado por el
efecto moral que llevó a la unidad federal a abandonar la lucha. Se ini
ciaba el ocaso del buque ante el avión, pero habria de transcurrir un
cuarto de siglo antes de que se manifestara definitivamente la supre
macía de éste, y seria en aguas malayas el 10 de diciembre de 1941,
cuando aviones japoneses destruirlan en 2 horas y 2 minutos de com
bate, al Prince of Wales y al Repulse, dos de las más potentes unidades
navales británicas de todos los tiempos.

El Tampico fue reflotado unos dlas más tarde, y el combate de Topo
Iobambo marcó el comienzo del final de la marina huertista, y fue de gran
importancia para los constitucionalistas que ocuparian poco después
Guaymas y Mazatlán, pudiendo desde entonces el general Obregón re
cibir ayuda por mar y destinar sus fuerzas a avanzar hacia el centro de la
República y sobre la capital en la que entraría victorioso, el 16 de enero
de 1915.
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Salinas
y  Madariaga

disponiéndose  a  salir
a  bombardear

al  Guerrero.

El  Sonora
regresando

de  bombardear
al  Guerrero

el  14  de  abril  de  1914.

No fue larga la vida del Sonora, ya que en los primeros dias de mayo.
durante el sitio de Mazatlán, mientras realizaba una misión de bombar
deo de las posiciones federales, sufrió una parada de motor y se preci
pitó a tierra sin control, quedando destruido y resultando con heridas
graves Salinas y Madariaga.

(4)«Ocho mil kilómelrosen campaña», Alvaro Obregón, rOE., 2.’ mpresíón. México D.F.,
1970 (pág. 110).

El  Guerrero,
barco  mercante
de  vapor
y  casco  de  acero,
de  1.500  toneladas  de
desplazamiento,  artillado
con seis  caffones.
Cannet  de  100 mm.

El general Obregón, en sus memorias (4), dirla a propósito del com
bate de Topolobambo:

«He querido hacer hincapié en el vuelo efectuado en aquella ocasión
por Salinas y Madariaga, por considerarlo el más atrevido de cuantos se
practicaron durante la campaña por estos aviadores, pues la distancia que
tuvieron que recorrer, con un tiempo poco favorable, fue de más de 18 kiló
metros mar adentro, yen circunstancias que soplaba una brisa muy fuerte,
habiendo tenido que mantenerse a una altura de 3.000 pies para ponerse a
salvo del fuego de la fusilería de a bordo del cañonero enemigo. Estos da
tos demuestran la intrepidez de nuestros aviadores.» u

rfl’
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CARTAS MARRUECAS
(Vida y tragedia del capitán Boy Fontelles)

ANGEL  FLORES ALONSO,
Teniente  de Aviación

A  don  RAFAEL BOJ’  cuya admirable  reneracidn
por  su  hermano  merece  lodo  homenaje.

g7  n ocasiones nuestra tarea recopi
ladora  y  custodia nos reserva es
tas  sorpresas. Normalmente  son

los  objetos, la  materia,  quienes centran
el  interés de todas  las  pesquisas, de la
esforzada  labor de su búsqueda, su loca
lización  y  su rescate para  la  posteridad;
pero  alguna vez es el  hombre, el  autén
tico  protagonista  del devenir de la  Histo
ria,  quien  reclama  ese lugar  en nuestro
recuerdo a través de sus más íntimos tes
timonios,  lo  único  verdaderamente suyo
que  le  está permitido  legarnos.

Asd  una  mañana de rutinario  trabajo
en  el Museo se vió sorprendida por  la  vi
sita  de un  anciano  que, a  sus  noventa
años y  tras mucho tiempo guardando ce
losamente  cuanto  le quedaba de su her
mano,  encontró por fin  quien pudiera  to
marle  el relevo y  heredar así su particu
lar  tesoro. Don  RAFAEL  BOY  FONTE
LLES,  que no sabia  bien quien era el pi
loto,  sí  conocía perfectamente quién era
su  hermano, y juzgando por  la  grandeza
de  su persona supo que debía de conser
var  celosamente lo poco  que por  desgra
cia  llegó a sus manos al desaparecer tan
entrañable  ser  querido.

JOAQUIN  BOY  FONTELLES,  Capi
tán  de Ingenieros, Piloto  de la Aeronáu
tica  Militar  Española, murió  con la  glo
ria  de  un  héroe  en  TIFARUJN  (MA
RRUECOS  ESPANOL), tratando  de au
xiliar  a la posición  sitiada  en Agosto de
1923 y  allí  quedó la  vida  de un hombre
que  no  conocíamos sino por  la  opinión
que  otros nos dieron de su persona. Hoy
podemos  intentar saber de él por  su pro
pio  pensamiento escrito a  los  más alle
gados, y  conocer mejor su historia  a tra
vés  de los  testigos directos  de su vida y
su  tragedia en  aquellas lejanas  tierras.

El  Ingeniero

Z  abía nacido  en Barcelona,  con
el  año /89S, y  a  los 17 de  edad
vió  cumplida  su  vocación mili

tar  con el ingreso en la Academia  de In
genieros  de Guadalajara.  Apenas  obte

nida  su graduación como Teniente de di
cha  Arma,  solicita  su  inclusión  en  el
Curso  de Pilotos  militares,  y mientras  es
pera  su convocatoria ocupa diversos des
tinos,  pisando por primera  vez tierra  afri
cana  a finales de 1919, al  incorporarse a  la
Comandancia de Ingenieros de Ceuta.

El  4 de marzo de /920 está acampado
en  SGUEL-LA,  trabajando  en la  cons
trucción  de una carretera desde el recien
temente ocupado territorio  del FONDAK
hasta  PUENTE  INTERNACIONAL.
Desde  allí  escribe a  su  hermana  ROSA

explicándole  los pormenores de tal  expe
dición:

Ya  me voy acostumbrando  a  este
vivir  indeciso, como pudiéramos llamar,
y  por  el  camino  sentía una  alegría  ex-

traña,  como si  tuviera ya  sati.frc/ias  mis
necesidades:  eso de dormir  cada  noche
en  un  sitio  distinto  y  desconocido me
gustaba  extraordinariamente,  a  todas
horas  tenía cosas en que ocuparme y es
pectáculos  nuevos para  contemplar,  no
tenía  hora sin emplear en el día y  me pa
recía  no  encontrar  a faltar  nada.”

El  capitán BO Y (así  hemos de aludir
a  él, porque así se le  recuerda siempre)
era  un  hombre inquieto,  de una  activi
dad  incansable,  impaciente ante  la  ni-
tina  vfeliz  ante la novedad. Estos rasgos
de  su carácter parecen deducirse del an
terior  párrafo  transcrito, y  los confirman
sobradamente  posteriores escritos y  jui
cios  emitidos por sus respectivos superio
res  en  distintos  informes.  Junto  con
ellos,  una  mente observadora y  sensible,
una  cierta  habilidad  para  la  creación
artística  y  un  manifiesto  interés por  el
primitivo  ambiente  que  allí  le  envolvía
también  se advierten  en otros párra,/bs
de  la  misma  carta:

El  Fondak es una aldea mora, muy
pintoresca,  y  donde  tuvimos  ocasión de
entrar  a  tomar  los  tres vasitos de té re
glamentarios,  un té excelente, muy dulce
y  aromatizado  con hierbabuena, nuestra
menta,  que nos ofreció un moro en su ca
baña,  un  conjbrtable  espacio adornado
a  su  estilo y  cuyo aspecto y  comodidad
me  han  hecho entrar  ganas de arreglar
nuestra  tienda  de modo parecido.”

Anteayer  fuí  a  Tánger,  que  está  a

un  paseo  de  caballo...  El  trayecto  es  muy

distraído,  porque  se  pasa  por  medio  de

los  poblados  moros,  de  cuyo  aspecto  os

daré  ideas  si  el  tiempo  me  lo  va  permi

tiendo.  Hoy  mefuí  a  uno  de  ellos  a  sacar

unos  apuntes  y  me  reí  la  mar  con  tres

moros  que  no  me  quitaban  ojo  curio

seándomelo  todo,  y  con  las  moras  que

no  querían  que  estuviera  allí;  conseguí

que  me  prestaran  una  cafetera  con  agua,

a  pesar  de  las  protestas  de  una  vieja  que

no  calló  en  todo  el  rato.  .  .  Hay  muchos

asuntos  bonitos  en  los  aduares,  y  si

tengo  suerte  os  llevaré  unos  cuantos  de

talles.”

Retrato de estudio  del capitán Boj’, alutizno de la
JO.’  Promoción  de Pilotos  Militares,  realizada  en
Zaragoza en junio  de ¡920. (A rchi no familiar  ac

tualmente en el Museo del Aire.)

30



-          .—

Evocadora  instannínca  de JOAQUÍN  SOY.  durante su  etapa  de  estudios  en la Academia  de Ingenieros de Guadalajara.
(Archivo  /i,niliaj.  actualmente en el  Afuseo del  Aire.)
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El  Piloto

g7  /  día  11  de  Abril  de  1920  se  in
corpora  al  Aeródromo  de  Zara
goza,  formando  par/e  de  la  10?

Promoción  de  Pilotos.  Trasladado  más
tarde  al  Aeródromo  de  Alcalá  de  Hena
res  y  ascendido  ya  a  Capitán,  obtuvo  el
ti/u/o  de  Piloto  Militar  con fecha  13  de
Junio  de  1921,  siendo  considerado  como
muy  distinguido  por  el  Jefr  de  la  Es
cuela,  que  alabó  su  celo,  inteligencia  y
actividad  en  reconocimiento  a  la  labor
prestada  al  frente  de  los  talleres  de  la
misma.

Tras  un  corto  periodo  de  cuatro  meses
destinado  en  Sevilla,  adecuando  su  pilo
taje  a  los  aviones  de  guerra,  vuelve  de
nuevo  a Marruecos,  a la Escuadrilla  Bre
guet  XIV  de  LARA CHE.  La  actividad  de
BOY  tiene  ahora  nuevos  horizontes;  ese
espíritu  inquieto  nos  va  a  demostrar  su
valía  y  su  aguerrido  corqje  en  vuelos  de
reconocimiento  y  castigo  a  un  enemigo
difícil,  sorteando  peligros  antes  insospe
chados  y  viviendo  intensamente  la  trage
dia  de  una  guerra  no  bien  comprendida
ni  apoyada  desde  España.

Llovía  intensamente  en  aquel  aeró
dromo  a  mediados  del  mes de  Febrero de
¡922  y  la  tristeza  del  tiempo  inspiraba  la
amargura  de  nuestro  hombre,  que  es
cribía  así  a  su  padre:

“Hace  tres  días,  vino  a  comer  con  no
sotros  el  Capitán  de  Policía  de  ALCA
ZAR,  muy  buen  chico y  muy  amigo  nues
tro,  y  a  quien  tenemos  entre  nosotros
ahora  con más frecuencia  que  antes  para
curar  su  espíritu  de  la  mala  impresión  de
la  muerte  de  un  compañero  que  mataron
a  su  lado  recientemente.  Duele  el  alma
—y perdonad  la  nota  triste— ver  desapa
recer  hombres  fuertes,  con  la  dignidad
del  que  ofrece  su  pecho  a/  peligro  sin
otra  orden  que  el  entusiasmo  y  a/en
tando  la  palabra  Patria,  y  que  ni  si
quiera  al  morir  tienen  un  momento  de
desprecio  para  tan/os  y  tantos  que  ni  si
quiera  se  enteran  del  por  qué  y  del  como
se  hace  aquí,  o  pagan  con  discursos  o
con  reproches  lo  que  por  ideal  se  hace.
¡Llega  tan  frío  el  calor  de  la tierra  a  tra
vés  del  estrecho,  y  duele  tanto  la  ma/a
intención  y  el egoísmo  con que  se  mane/a
tanta  vida!  No  maldicen,  no,  los  pobres
que  mueren;  pero  cuando  el  a/ma  se
marcha,  cuando  del  ser  va  no  queda  lo
noble,  entonces  es  cuando  se  ven  puños
crispados,  fríos,  que  se  van  convirtiendo
en  una petición  de  castigo  tenazmente  le
vantada  al  cielo.  En fin,  ¿para  qué  pen
sarlo?  De  esto  tratamos  de  convencer  a
nuestro  amigo,  hay  que  distraerse.  Por
eso  tratamos  de  hacer/e  la  vida  más
agradable  entre  nosotros.”

Pero  su  fortaleza  de  carácter,  y  unos

recuerdos  que  sabe  i/ustrarán  a  sus  fá
miliares  sobre  sus  privilegiadas  viven
cias,  le  llevan  a  describir,  a  reng/ón  se
guido,  el siguiente  vuelo  de  LARA CHE  a
ALCA  ZAR,  llevando  al  Capitán  de  Po-
lic/a  como  pasajero:

“Trepamos  y  vemos  e/  sol  radiante  y
hermoso,  y  estamos  encima  de  un  mar  de
nubes,  inmenso,  blanquísimo,  con pocos
agujeros,  uno  es  e/  que  nos  deja  ver  el
Aeródromo,  chiquito  chiquito,  y  nada
más,  ALC’A ZAR  no  se  vé,  ni por  asomo,
pero  por otro  huequecito  se  ve algo  la  ca
rretera,  es  suficiente:  hay  que  b/ar  un
poco,  nadar  entre nubes,  redondas,  blan
cas,  gordas  como  un  niño  de  teta  bien
criado.  Y  hay  que  ir  dando  rodeos,  ii/
gando  al  escondite  con  ellas,  parece  que
tiene  que  ser  dura  la  cáscara  y  conviene
evitarla,  sobre  e/las  corre,  a  saltos,  la
sombra  del  aparato,  en  medio  de  un
cerco  de  tres  veces  más  colores  que  el
arco-iris  que  sigue  al  aparato,  y  del  que
la  sombra,  sin  moverse  de  su  centro,  se
acerca  o  se  aleja:  ¡Es  un  encanto,  os  lo
aseguro!  Pero  lo peor  es  que ya  no  se  ve
el  camino  de  ALC’A ZAR,  ni  nada,  ya  no
hay  agujeros,  hay  que  ba/ar  más,  aún
más,  ¡hay  niebla  abajo!  Pero ya  aparece
el  camino,  por  el  monte  bajo;  pasan
unas  caravanas  de  camellos,  unos  borri
cos,  un  camión,  hay  unos  trabajadores
en  el camino,  picando  piedra,  que  miran

Grupo de alumnos deja /Qa  Promoción de Pilotos Militares frente a un avión  A VRO 504-K (Escuela de Zaragoza,junio de /929). entre los que se encuentra el ca
pitán  SOY en la parte más alza del avión. (Archivo ,/�uniliar. actual,nente en el Museo del Aire.)

32



y  dicen  adiós,  si  no fuera  por  los postes  ..
de  telégrafo  qué susto  les  dábamos.  Y
ALCA  ZAR  aparece, todo no,  las prime
ras  casas,  un  morabito,  unas  tiendas
aparecen  de la niebla  misteriosamente; a
la  izquierda  está  el  campamento,  allí
han  dicho  que había  campo para  tomar
tierra  un  aparato,  ¿y dónde  no  lo  hay?
Cuando  se para  el motor el aparato  tiene
que  bajar  a  la fuerza  y  tiene que  tomar
tierra,  la  única djferencia será que en vez
de  tomar tierra  se la  dé, pero queda en el
suelo  en definitiva.  Encontramos uno, lo
reconocemos y  allá  va...  estupendo. Al
pasajero  se le han  excitado los nervios y
tiene  que hacer aguas:  no se ve a nadie
ni  apenas  el  campamento,  esfumado:
está  satisfecho del  viaje, dice, y  no dice
más porque del seno de la tierra  han sur
gido  doscientos soldados  que se apiñan
a  nuestro  alrededor,  y  vienen más  to
davía:  el misterio  de los pueblos cuando
llega  un  aparato,  siempre  repetido,  in
comprensible  siempre.”

El  Ingeniero-Piloto

Jy u empleo de Capitán y  su cada
vez  mayor experiencia como pi
loto  le  hacen merecer el mando

de  una  Escuadrilla,  la  2.”  del  Grupo de
TETUÁN,  marchando  destinado al  Ae
ródromo  de  SANIA-RAMEL  el  25  de
Abril  de ese año. Son  momentos de in
tensa  actividad  en apoyo a las columnas
que  se dirigen  hacia  TAZARUT,  culmi
nando  con  la  toma  de dicho  bastión  el
12  de Mayo. Le sucede un periodo de re
lativa  calma,  que aprovecha BOY para
recuperar  tino de sus BREGUET XIV  con
motor  FIAT  y  crear  un  simpático  aero
plano  que  bautiza  con  el  nombre  de
“JUANITO”,  ofreciéndoselo  como fruto
del  esfuerzo y  el entusiasmo de las gentes
de  SANIA-RAMEL  a la  Aeronáutica Mi
litar,  al  igual  que  hicieron  antes  otras
muchas  ciudades españolas. Así  lo  ex
presa  en el Acta  que él redacta y  todo el
personal  de aquel Aeródromo firma,  una
ve:  terminado  el  avión:

“20  de Septiembre de 1922. Como Ma
drid,  como Barcelona,  como otras gran
des  poblaciones,  SANIA-RÁMEL  ha
querido  regalar  un aeroplano al  Ejército.
Gente  de mucho  dinero  no  hay en SA
NIA-RAMEL:  precisa  la  suscripción.  A
la  hora  de bautizar  el aparato,  un nom
bre  ilustre,  un título  insigne, acude a  la
mente.  No  cabe duda  que debe llamarse
“JUANITO’Ç  para  parecerse al  Soldado
que  pelea  contento y  trabaja  cantando.
Es  el héroe de la gloria  de TETUÁN,  que
también  tiene  un  aparato  de  “provin
cias”.  Solo  que, por  estar ya  un pocojá
tigado  de guerra, su  aparato  es de paz.
Todos  en él  hemos puesto nuestras ma
nos.”

Los  conocimientos  técnicos del  capi
tán  BOY son cada vez mayores y  más es-

pecializados,  fruto  de su constante labor
alfrente  de los Talleres de cada uno de sus
destinos.  Tal  esfuerzo no pasa desaperci
bido  a sus superiores, que alaban en repe
tidos  i/’ormes  su dedicación y capacidad.
No  extraña por ello el que la Dirección Ge
neral  de Aeronáutica le comisione para  la
selección de nuevo material con que equi
par  las Escuadrillas de Caza, recorriendo
en compañía del Capitán LORIGA  lasfá
bricas  aeronáuticas  de  Francia,  Suiza,
Holanda  y Alemania  en los meses de Oc
tubre  y  Noviembre de aquel año.

Poco  después se celebra el  Concurso
de  Aviones  en  CUATRO  VIENTOS  y
BOYJ’orma  parte  del Tribunal  que ./uzga
las  diferentes pruebas  u evalúa  cuantos
modelos  concurren a  tal  evento.

Un  paréntesis  anecdótico  le  es dado
protagonizar  entre  tan  sacrificado  u
denso  trabajo. Los  días 14 u 15 de Abril
de  1923 participa  al  mando de su Escua
drilla  en los actos de inauguración de la
Base  Aérea de SEVILLA,  que coinciden
con  la  entrega de la  Bandera  al  Servicio
de  Aviación.  Presiden SSMM.  los  Reyes
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y  el Monarca, a quien fascinaba  la aero
náutica  y  que tan  resuelto era a  la  hora
de  participar  en cuantas  demostraciones
se  le hacían, pone en duda la efectividad
de  un equipo de radio con que se experi
menta  la  comunicación con los  aempla
nos  desde tierra,  mostrándose dispuesto
a  cncar  una apuesta de 5 duros contra 1
con  los  más  optimistas.  Vuela  en  ese
momento  el capitán BOY  con su Escua
drilla,  y  a través del radioteléfono  envía
este  comunicado:

—  Desde el  aire,  la  Escuadrilla  sa
luda  al  Rey con este despacho: tenemos
el  honor de saludar  a Su Majestad desde
el  aire  apostar  cinco  contra  uno  a
nuestro  fávor,  esperando ganar  uno  por
barba.”

El  Rey  mostró  su satisfacción  al  reci
bit’  el  mensaje i  mediante  su micrófono
dió  la  orden  de que la  Escuadrilla  for
mara  en linear  en/onda,  evolucionando
los  aviones inmediatamente en tales fbr
maciones.  Después, D.  ALFONSO  XIII
expidió  a  la  Escuadrilla  el  siguiente ta
dio:

—“Agradezco saludo  y  envío  cariñoso
abrazo,  aceptando apuesta que  me ale
gro  mucho  haber  perdido,  porque  es
prueba  de lo  bien que funciona  el servi
ci o.

Pocos  días  más tarde,  y en carta diri
gida  a  su fámilia,  nuestro protagonista
se  refiere con desenjádada añoranza  a
tan  •festivas jornadas:

“He  encontrado  un  par  de  revistas
que,  con los periódicos de la fecha, os di
rán  mucho más galanamente y  con más
per(Jhllo  cual  fue  la  fiesta  sevillana  u
hasta  la parte  que en ella  hubimos. ¡Ah
páramos  solitarios  africanos que os con
templo!  ¿Por qué así asustais  los  bellos
recuerdos de la ciudad castiza, de la sul
tana  del  Reus que  en el  Guadalquivir
lava  misteriosamente sus  quesitos?”

El  Héroe

 a  trayectoria  del  capitán  BOY
como  eminente Ingeniero A ero-
náutico  logra  una  nueva y  ló

gica  progresión con su destino al  Taller  y
Laboratorio  de  Experimentación  de
Aviones  de  CUA TRO  VIENTOS  (MA
DRID),  pero  el  recrudecimiento de  los
combates  en Marruecos  reclama  a  los
mejores  Pilotos  y  BOY  se incorpora  al
Aeródromo  de  NADOR  (MELILLA)  el
día  2/  de Junio,  a  los  mandos  del  DE
HA  VILLA ND  DH-9  n.° 37, quedando en
suspenso la  ocupación de su nuevo des
tino.

Aquel  verano es pródigo  en aconteci
mientos  para  su  familia.  Su  hermano
RAFAEL  contrae matrimonio  en Julio  y
el  mismo  Capitán  BOY prepara  los  es
ponsales  con la Srta. D.” MARIA  LUISA
MANZANO,  que conociera en ALCALA
DE  HENARES durante  su Curso de Pi-

Toma  de llena  tici  Bregue,  kl V del  cap/uit,  BU Y junto  a ALt  ZARQL’II  ‘IR. entre  la curiodad  de los po
bladores,  en frbrero  de / 922. (Archivo  fami/iat  ac’tuai,,,ente en ci  Museo tic!  lire.)

El  capitati  BOYal  pie del Breguel  VII  “1 LiANITO”,  junto  con elfefr  de ..kI,’ciinit,s Sr. ZANONI.  durante
una  de las pruebas del avión.  Aeródromo de SANtA  RAMEL  —TETIJAN—. septie,nhre de /922. (Archivo

familiar,  actualmente  en el  Museo del  Aire.)

E/capitán  BOY a los mandos del ovuin ‘JUA NtTO “.  preparado para el vuelo con un pasa cro. Aeródromo
deSANJA  RAMEL  —TETUÁiV—,septiebre  de 1922. (Archivo familiar,  actualmente en el Museo de/Aire.)

34



1

Recorte  de/a  revista Nuevo Mundo,  20abril1923.  Sus instantáneas recogen diversos momentos del Acto de Entrega de la Bandera al Servicio de A viacién. Arriba
puede  verse al capitán BOYdurante  la misa, el segundo por  la derecha;abajo,  la transmisión de órdenes por  radio  ala  Escuadrilla  de/capitán  BOY, objeto de una

anecdótica  apuesta.
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loto.  De todo el/o  le mantiene alejado su
combativa  labor,  que  exige  de  él  todo  su
esfuerzo  y  hasta  todo  su  pensamiento,
por  eso se excusa, con pena, ante su her
mano  en carta  de fecha  3  de Agosto:

‘Ve  nada me sirvió  hacerme el propó
sito  de no faltar  a tu  boda y  estar al  co
rriente  de lo  que a vosotros pase: Multi
tud  de  asuntos  que  requieren atención,
algo  de interés en la  lucha por  la  vida y
quizá  también  cierto  egoísmo que  me
lleva  a dedicar a otra  ilusión  mía los ra
tos  que me quedan libres y  aún, como en
una  intimidad  espiritual,  dejar  convivir
el  recuerdo de la  novia  mía  con  todos
mis  hechos y  aspiraciones.  Lo  siento,
desde  luego, aunque quizá  viendo djfícil
el  remedio, no haber asistido a  tu fiesta.
Hubiera  querido  conocer a  tu  mujer  en
ese  día  y  gozar  de  vuestra  compañía.
Casi  diría  que con el  ansia  de tener  un
día  de paz, de burguesía para  el espíritu,
distinto  a  todos  los  demás que  exigen
asomarse  a  la  vida  revestido de fuerte
coraza y  ma/a intención para  no ser ven
cido...”

pindárica  oratoria:  amaos,  sed felices,
bebed en los  cálices de la  vida  del cora
zón,  llenad  los  vuestros de  agradables
sentimientos  y  dedicad  vuestros esfuer
zos  a ser felices,  a saciaros de vida:  no
con  el  ansia  del  temeroso avaro  de sus
días,  no con  el  temor  de pesimista  que
pretende  ver el horizonte sólo negro, sino
con  el entusiasmo del explorador que es
pera  y  encuentra  a  cada  paso  terreno
nuevo  donde pisary  que cada aurora  le
promete  días  llenos  de encanto;  no  ce
dáis  lugar junto  a  vosotros  al  agorero,
prestad  en vuestro ánimo agradable hos
pedaje  a la alegría y  tened en cuenta una
máxima  que cada uno coge por dónde le
conviene:  de este mundo sacarás lo  que
metas  nada  más. Es auténtica  de Salo
nión,  conque flguraos.”

A  mediados  de  Agosto,  un  suceso
crítico  para  la  vida de BOY va a produ
cirse:  el asedio a  TIFARUÍN,  que desde
el  día /6  sufre las acometidas de las har
kas  moras deseosas de obtener una  vic
toria  que desde hace tiempo se les niega.

Con  empecinado  ardor  lanzan  sus
ataques  contra  una  valerosa guarnición
que,  al  mando  del  Capitán  ALMEIDA,
resiste  bravamente. Las  columnas de so
corro  se ven frenadas  y  sólo la  aviación
obtiene  cierto éxito  en el apoyo a  los si
tiados,  que en la  noche del día  19 solici
tan  urgentemente hielo  y  estopines.

Despegan  los  BRÍSTOL  de la  Escua
drilla  de BOY a primera  hora del día 20
y  el  que él pilota,  llevando como obser
vador  al  Capitán  BAEZA,  asume la  mi
sión  del aprovisionamiento,  que realiza

C     t/tflØ  k
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Copia  del mensaje enviado por  el capitán  BOY al
alférez  TOPETE. junio  con  las municiones y  ali
mentos para socorrer a ¡aposición  sitiada  de TIFÁ
RUIN,  poco  antes de resultar  derribado  el  20 de

agosto  de 1923.

A  estas horas  estoy  destinado  en
Madrid,  en un buen destino, a decir ver
dad,  y  que creo tendrán  paciencia para
guardármelo  un  mes más que,  en resu
midas  cuentas, será lo  que venga a  tar
dar  en  aparecer por  all,1”

En  otros párrafos  de esta misma carta
cambia  de  signo  el  ánimo  del  capitán
BOYy,  apoyado en el recuerdo de su no
via  y  de  una felicidad  que le  aguarda,
hace  gala  de una  ocurrencia y  un  buen
humor  entre  filosófico  y  festivo:

‘jOs  ha enseñado papá  la  pulsera  de
pedida  de  MARÍA  LUÍSA?  No  la  he
visto  aún,  ella  la  eligió y  la  mandó  a
casa  para  que  la  vieran y  para  tenerla
cuando,  según  hemos  convenido  por
ahora,  vaya papá  a  colocarle  el disco a
mi  futuro  suegro en pleno  veraneo. En
tretanto,  cartas van y  vienen y  las frases
dulces son mermelada pura.  Digo, ¿para
qué  os lo  voy a contar a vosotros, tiernos
pichones  degustadores de la  dulce luna?
¡Ah, jóvenes!, os diría  en un arranque de
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con  éxito  en  una  primera  pasada  sobre
la  posición  arrojando  la  mitad  de  su
carga  y  un  mensaje  de  aliento  que,  en
vuelto  en  un  paquete  de  tabaco,  dirige
BOY  a su  compañero  de  Arma  TOPETE
como  su  mejor  gesto  de  camaradería.  Así
decía:

“TOPETE,  eres  un flamenco.  Tener  un
poco  de  paciencia  que  vamos  por  voso
tros.  Señalarnos  con  lienzos  blancos  de
donde  os tiran  más  para  echarles  todo  lo
que  se  pueda.  Ya  ha  llegado  FRANCO
de  TETUÁN.  Que  tengáis  todos  mucha
suerte.”

Al  intentar  una  nueva  pasada,  arries
gando  aún  más  para  asegurar  un  certero
abastecimiento,  recibió  una  mortal  des-
carga  que  le  hizo  perder  el  control  del
avión,  estrellándose  el  aparato  en  la  la
dera  e  incendiándose  tras  el  estallido  de
las  municiones  que  aún  portaba.  Ambos
aviadores  murieron  en  tan  heróico  acto
de  servicio.

Con  estas  palabras  describe  su  muerte
JUÁN  PUIG  ROSES,  primo  de BO Y que,
por  estar  cumpliendo  el  Servicio  Militar
en  TETUAN,  vivió  de  cerca aquellos  tris
tes  acontecimientos,  que  relata  en  carta
de  frcha  6  de  septiembre:

“El  día  20 por  la  mañana  salió  con  un
aparato  en  dirección  a  la  posición  si
tiada  de  TIFARUIN  volando  sobre  dicha
posición  a 2  metros  de  altura,  arrojando
la  carta  envuelta  con  tabaco  para  TO
PETE  más  dos  paquetes  de  estopines,  te
niendo  que  hacer  tres  vueltas  sobre  la
posición  al  mismo  tiempo  que  BAEZA
ametrallaba  a  estos  malditos  moros.  Al
salir  el  aparato fiera  de  la posición  cayó
en  barrena  en  una  segunda  barrancada,
siendo  de  creer que fue  muerto  en  el aire;
en  llegando  el  aparato  al  suelo  hizo  ex
plosión  a  causa  de  llevar  en  él  estopines
y  alguna  bomba,  por  cuya  causa  vino
luego  el  incendio  del  depósito  de  gaso
lina;  al  oir  la  explosión,  los  moros  que
sitiaban  TIFARUIN  armaron  un  griterío
enorme  dirigiéndose  a dicha  barrancada,
saliendo  poco  después  unos  con  palos  y
pedazos  de  hierro  del  aparato,  creyendo
él  y  los  del  aeródromo  que  los  cadáveres
era  imposible  obtenerlos,  pues  por  más
vuelos  que  se  hicieron  no  se  veía  rastro
de  ellos.

El  capitán  LLORENTE,  futuro  Co
mandante  de  la  Patrulla  “ATLAN
TIDA  ‘Ç compañero  de  promoción  y  gran
amigo  del  Capitán  BOY,  localizó  el  día
29  los  restos  del  avión  mientras  hacía  un
vuelo  de  reconocimiento  por  la  zona,  in
formando  de  ello  al  tomar  tierra y  ofre
ciéndose  a  dirigir  la peligrosa  operación
de  rescate  en  compañía  de  una  Sección
de  Mahala.  Una  vez hallados,  los  trasla
daron  al  campamento  de  DAR  QUEB
DANI,  de  donde  se  enviaron  a  MELI
LLA  para  su  inhumación.  Así  continúa
el  relato  escrito  del  Sr.  PUIG:

“A  la  mañana  del  Domingo  día  2  nos

dirigimos  el  Sr.  ASENSI  (1)  y  yo  al  ce
menterio,  en  donde  se  encontraba  con
una  caja  forrada  de  cinc .v envuelta  con
la  Bandera  el pobre  JOAQUIN.  El  Capi
tán  LLORENTE  me  enteró  de  la forma
en  que  estaba  el  pobre,  el  cuerpo  todo
entero,  pero  carbonizado  casi  del  todo  y
rota  completamente  la  columna  verte
bral.  Se  identificó  por  un  calcetín,  un
trozo  de  cinturón  moro y  un  trozo  de  ca
misa  con  sus  iniciales,  y  por  ser  más
grueso  que  el  de  BAEZÁ...”

A  las  11  llegó  el  Comandante  Ge
neral  con  todo  el  Estado  Mayor  y  mu
chos  Jefes y  oficiales,  llevando  una  infi
nidad  de  coronas  inclusive  una  del  Ter
cio.  Los  féretros  fueron  sacados  en  hom
bros  por  sus  compañeros  y  transportados
hasta  la  tumba,  que  es  de  perpetuidad

(1)  Agente  comercial  de  D.  Rafael  BOY  en
Melilla.

y  la paga  Aviación,  como  todos  los  gas
tos  del  entierro,  verificándose  acto  se
guido  el  sepelio  de  nuestro  pobre  JOÁ
QUIN.  El  sitio  en  donde  reposa  es  el  si
guiente:  Cementerio  de  la Purísima  Con
cepción,  Galería  C, Fila  3.” n.’ 1,  en  ME
LILLA,  recibiendo  el  pésame  del  Co
mandante  Gral.  para  que  os  lo  comuni
que  a  vosotros.”

Epilogo

g7  territorio  del  Protectorado  Es
pañol  en  Marruecos  quedó  defi
nitivamente  pacificado  en  Julio

de  1927.  A  partir  de  aquella  ficha,  y
poco  a poco,  España  fi,ie  recuperando  a
los  héroes  que,  inmolados  en  el sacr(flcio
de  su  defensa,  no  merecían  un  eterno
descanso  lejos  del  suelo  patrio.

La  admiración  por  los  grandes  hom
bres  perdura  en  el  recuerdo  de  los  bue

CROQUIS DE LAS ORACIONES  PARA LA  UBERACION DE 11FARUIN.
22-AGOSTO-1923

COUJMNA DEL CORONEL PARDO
COWMNA DEL CCONEL SALC
CC&IJMNA DEL CORONEL SEOANE

COLUMNA DEL CORONEL MORALES
COLUMNA DEL CORONEL MICHEO
COLUMNA Da  cORONEL VERA
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nos,  y  en  Octubre de  1929, cuando  los

ANEXON?1

SEMBLANZA DEL UPITAN BOY
—  Nacido en Barcelona el 1-1-1895, hilo de Mar
celo  BOY BASA  y Rosa FONTELLES SANSO.
—  Ingresó en Academia de Ingenieros de Suado
lo[ara en 1912 el  1 de Septiembre.
—  Ascendió o 2? Teniente de Ingenieros por Real
Resolución de 26-6-1916, con antigüedad de 23-6.
—  Ascendió a Teniente de Ingenieros por RO. de
11-7-18, con antigüedad del 23-6.

—  Destinado al 4? Regimiento de Zapadores Mi
nadores, de Barcelona, el 17-7-1918.
—  Solicito su destino al Curso de Pilotos en instan
cia  de 11-9-1918.
—  Destinado ala Brigada Topográfica de Ingenie
ros el 25-6-1919.
—  Destinado a la Comandando de Ingenieros de
Ceuta a fines de 1919.
—  Nombrado alumna de lo 10? Promoción de Pi
lotos Militares par O. de 31-1-1920; incorporán
dose al Aeródromo de Zaragoza el 11-4-20, co
menzando los vuelos el  1 7-Junio.
—  Ascendida a Capitón por RO. de 19-7-1920,
con  antigüedad de 11-7.
—  Destinado a la Comandancia de Ingenieros de
Lérida el 26-7-1920.
—  Continúa agregado al Curso de Pilotos por RO.
de  5-8-1920, Zaragoza.
—  Trasladado al Aeródromo de Alcoló de Heno-

res el 15-11-1920, continuando el Curso de Piloto y
encargándose del Taller de dicha Escuela. Termina
el  curso el 3-3-21, con 18 h. 18 m. de vuelo.
—  Título de Piloto Militar con antigüedad de  3-
6-1921, siendo destinada al Aeródromo de Gua-
dala ja ro.
—  Considerada muy distinguida por el Jefe de la
Escuela de Alcaló de Henares en informe de 16 de
Junio.
—  Destinado al Aeródromo de Sevilla en Agosto
de  1921, a la  Escuadrilla Breguet,
—  Destinado al Aeródromo de Larache el 12-12-
1921, a  la Escuadrilla Breguet XLV.
—  Destocada acción en MOGOTE el  1-Enero-
1922, siendo felicitado por ello.
—  Destinado al Grupo de Escuadrillas de Tetuán
el  25-4-1922, nombrado jefe de la 2? Ella, y parti
cipando en las operaciones de TAZARUT.
—  Realiza y dirige las trabajos de recuperación y
diseño del avión BREGUET XIV Fiat ‘JUANITO’, ter
minado el 20-9-22.
—  Comisionado por la Dirección General de Aero
náutica a Italia, Suiza, Holanda yAlemania del 11-
10 al  2-1 1-22, para seleccionar nuevo material
para las Escuadrillas de Caza, con el Capitán LO-
RICA.
—  Destinado al Tribunal del Concurso de Aviones
de  Cuatro Vientos, del 3-2 al  16-3-23.
—  Participo en los actos de Inauguradón de la

restos  del  capitán  BOY  retornaban  en
busca  de  su  última  morada,  el  renom
brado  comandante  LLORENTE,  perso
n(flcando  a  cuantos  siempre  le  recor
darían  y  venerarían,  escribía  así  a  D.
Rafael  BOY  desde  su  destino  en  el
Grupo  21  de  la  Escuadrilla  de  Madrid
(Getafe):

“Querido  Tocayo:  Dos  letras  nada
más,  muy  deprisa,  para  que  me  ratW
ques  y  detalles  la  noticia  que he  leído  en
los  periódicos,  de  que  van  a  traer  a  la
Península  las  cenizas  de  tu  hernian o
JOAQUÍN  (que  está  en  el  Cielo).  Mu
chos  compañeros  me  preguntan  y  quie
ren,  como  ro,  acompañarlas  algún
trayecto  por  aire,  mam; tierra  o  como  se
pueda,  de  modo  que  si  es  cosa  vuestra,
dime  sobre  todo  frcha  e  itinerario.

Ya  ves  que  difícilmente  se  olvida  a
quien,  como  JOAQUÍN,  se  portó  de  ma
nera  tan  excepcional  en su  vida y  tan  he
róica  en  su  muerte,  y  menos  los  que,
como  yo,  tanto  le  comprendí  y  le admiré
y  tanto  he  aprendido  de  éL”

JOAQUÍN  BOY  FONTELLES  reposa
en  la  parte  nueva  del  Cementerio  de
Montjuic  (Barcelona),  y  los  rasgos  de  la
personalidad  de  aquel  hombre,  su  in
quietud  y  su  sensibilidad,  su  amor  a  la
profesión,  sus  especializados  conoci
mientos  y  su valeroso  sacrificio  en el  de
ber  cumplido,  dieron  a  su  nombre  el  ho
nor  merecido  y  reservaron  a  su persona
el  capítulo  que  siempre  encontrarán
quienes  se  acerquen  a  la  Historia  de  la
Aviación  Militar  Española.  •

Base y entrega de la Bandera al Servicio de Avia
ción en Sevilla, los días 14 y 15 de abril de 1923.
—  Destinado al Taller y Laboratorio de Experimen
tación de Aviones en Cuatro Vientos, sin incorpo
rarse.
—  Se incorporo el  21-6-1923 al Aeródromo de
Nadar (Melillal.
—  Derribado y muerto el 20-8-1923 en TIFARUIN
pilotando un avión Bristol F-2b.
—  Propuesto para la Cruz Laureada de San Fer
nondo en escrito de 25-8-23, por el Jefe de las
Fuerzas Aéreas en Marruecos.
—  Enterrado el 2 de Septiembre de 1923 en el Ce
menterio de lo Purísima Concepción de Melilla,
galería c, filo 3?, n? 1.
—  Le es concedida lo Cruz Rajo al Mérito Militar
por  RO. de 22-11-1924.
—  Incluída en la relación de Distinguidos del Terri
torio de Melilla, durante el 8? Periodo de Opera
ciones, publicado por Orden General del Ejército
de  7-10-1924.
—  Concedido ascenso por Méritos de Guerra por
RO.  de 15-Junio-1927, con antigüedad de 31-
1-1924.

—  Denegada concesión de  lo  Laureado por
acuerdo de 19-11-1927.
—  Traslado de los restos o España en Octubre de
1929, quedando sepultado definitivamente en el
Cementerio de Monjuit IBarcelonal.

E/capitán  BAEZA.  observador dci capitán BO Y/ini/e  a la Escuadrilla  (le aviones BR/STOL F-2B, poco
antes  de  la trágica  muerte  de ambos.  Aeródromo  de NADOR  —MELILLA—. julio  de  1923.  c’Archivo.fatni

liar,  actualmente  en  el  A’f aseo  del  aire.)

Fotugrajia  publicada  en la Revista  Aérea,  septiembre  de  /923.  Muestra  una  vista  aérea  de la posición  si
tiada  tic  TIFARUIN, obtenida  en  uno de  sus  vuelos  de  observación  por  el  capitá!? BAEZA.  sobre/a  que  se

indica  e/lugar  en  cayó  derribado  el  avión  del  capitán  BOY.
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ANEXON.’2                              “JUANITO”

ste simpático apodo, cariñoso en su diminutivo, bautizó a un singu-       Voló muchas veces y siempre a sus mandos quien le creó, el Capitán
   lar aeroplano que, como un familiar Ave Fenix, renació de las ceni-     BOY, recibiendo el mimo y cuidado de cuantos le habían construido y

kl$  zas de varios congéneres y  alzó el vuelo con personalidad propia,     le mantenían, bajo la dirección del Jefe de Mecánicos Sr. ZANONI.‘7’p gracias a un ingeniero y un grupo de mecánicos que pusieron en ello     Pero un 20 de Agosto se quedó sin timonel y durante mucho tiempo no
 el sacrificado empeño y el desinteresado fin que caracterizo o las     die quiso tomar sus mandos, en respeto al que siempre los llevaro. Por
 obras realmente meritorias,                              fin, nuevas manos le guiaron y trataron de perfeccionar su primer di

   Eran tiempos de guerra, en los que los aviones veían truncado su     seña, para su presentación en sociedad, que tuvo lugar en Barcelona,
  existencia junto con la de sus arriesgados tripulantes, que derrochaban     durante lo IV Exposición del Automóvil Moyo de 19251.
valor en misiones que conjugaban el agresivo combate con el humani
tario socorro, porque su ataque al enemigo desde el aire siempre bus
 cabo la ayudo al compañero acosado en tierra, Eso justificaba el que                                         a
  arriesgaron tanto y el que, olvidados de sí mismos, exigieron más y
más a sus aparatos hasta que la suerte les abandonaba.

El sacrificio de vidas y los pérdidas de materiales eran tales que des-
—   pertaron la conciencia colectivo, y en toda España surgió un movi

  miento de apoyo popular para, en suscripción pública, dotar a la Ae
ronáutico Militar de nuevos y mejores aviones con que proseguir y ha
cer  más seguro su reconocido labor, Los nombres de los provincias
bautizaban los fuselajes de los aeroplanos que coda cual aportaba, y

—   todos ellos volaban hacia Marruecos cargados de mensaje y de año
  ranza para los que allí luchaban.

En el Aeródromo de SANIA-RAMEL, a escasos 7 kilómetros de TE-                                         /
JUAN, un ingeniero que contemplaba los restos de los aviones fuera
de combate pensó en un nuevo destino para aquellas estructuras casi  ,            ,.4vion Breguel AIF  ‘fijA f/7’()  en e/Stand de la Aeronauttca Mt/ita,,  dentro de  —

desechados. Su idea tuvo eco en sus mecanicos y todos apoyaron la      iVExposición de/Automóvil  de Barcelona, en mitro de 1925. (Archivo faini-  —

  empresa con generoso esfuerzo: unos con su trabaio, otros con sus me-        fiat- actualmente en e/Instituto  de Historia y  Cultura Aeronáuticas.)
dios, y todos con su ilusión. Ya terminado, qué mejor nombre para
aquel que era de todos que el que de todos era: Juan Español, ‘JUA-       No sobemos qué fue de ‘JUANITO’ después de aquellos aconteci

—   NITO’ paro los suyos, personificación de cuantos en tierras tan lejanos     mientos; la idea ero que prestara servicio a los Jefes de la Aeronáutica —

  nos representaban y defendían nuestros intereses puestos en peligro,     que, en Cuatro Vientos, precisaban de un buen y capaz avión de en-
‘JUANITO’ era un BREGUET XIV y, como tal, un biplano de rabusta     lace. Sin dudo cumplió aquel papel u otros que se le encomendaran.

línea equipado can motor FIAT, que presentaba entre las de su modelo     ¿Dónde?, ¿can quién?, ¿hasta cuando?, son detalles que no importan,
uno importante novedad: había cambiado el puesto de un combativo     datos que cualquier día aparecerán. El tiempo se ha encargado de

—   observador por el habitáculo paro un ocasional pasajero que, en su     echare1 telón a su bonito historia, aunque o muchos nos gustaría pen-  —

  entraño, buscara nuevos y elevados horizontes. Porque ‘JUANITO’ es-     sar que un día despegó con una última misión de enlace: recoger el
tabo cansado de guerrear y no quena otro cosa que brindar sus olas     olmo inmortal del ingeniero BOY y trasladarla como pasajero volando
al  enlace entre cuantos puntos pusieran en su ruto.              juntos en una eterno existencia.

1 1
1                                 pr
1                            _

Avión  “fUANITO’preparado paro eldespegue, pilotado por el teniente MASJUÁ IV. una ve: rifar/nado)  luciendo en e/fuselaje una dedicatoria en homenaje y recuerdo
    al capitán BOY, su creador. Aeródromo de SÁNIA hAMEL  —TETUÁN—,febrerode1924.(Archivo familiar,  actualmente en el Museo del Aire.)
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ANEXON.’3                              TIFARUIN

a  guerra que España mantuvo en Marruecos durante 18 largos  licía indígena; apenas 200 hombres enfrentados a 4,000 fusiles pug
años 11909-19271, paro pacificar nuestro Protectorado, fue pró-  nando por abatirles, añadiendo a  os horrores del combate la falta de

&i»  diga en gestos y actos de verdadero heroísmo. La difícil geografía, el     agua, la escasez de víveres y el implacable sol del verano africano. Es
p  omnipresente enemigo os escasos fuerzas y los aislados posiciones     toban divididos entre un asentamiento principal y uno avanzadilla, que

 ponían a prueba el valor y el coraje de los combatientes, que a me-     en muchos momentos del asedio se vieron aislados entre sí.
nudo se veían cercados sin más apoyo que su propio espíritu y su co-       El día í 9 orreció el acoso sobre los sitiados, que solicitaron me
  pocidod de resistencia.                                dionte el heliógrafo cualquier ayudo posible o través del aire, único

vía por donde podía llegorles socorro. Lo Escuodrillo Bristol del Copi
tán BOY acudió presto ol sacrificio que entrañaba el intentar un obos
tecimiento o baja altura y lento velocidad entre el nutrido fuego de los
certeros marroquíes, emboscados aguardando la preso. El propio Jefe  —

dió heróico ejemplo inmolando su vido y lo de su Observador Baeza
                                               mientras sólo pensaban en solvor las de los sitiados, que no queriendo
arriesgar más vidas enviaron el siguiente mensaje: RResistiremos hasta

—                                                el último momento, primero muertos que rendidos. Si es necesario, yola
                                               remos lo posición antes que entregarlo?

Entretanto se organizoba lo operación de rescate, con lo participa
ción de seis columnas bojo Fo dirección del General Fernández Pérez,
lo  queda ideo de o importancia del enemigo a batir. En los primeros

—                                                horas del día 22 desde ARAU, DAR QIJEBDANF y 5101 MESAUD por-  —

  Fotogral Ya publicada en (a Revista Aérea, septiembre de 1923, en la que se apte-     tieron las tres columnas que habían de confluir sobre TIFARUIN, mien
cia  ¡aposición de TiFAkUíNdurantesu asedio, con detalle de las posiciones de     tras otros solidos desde K,ANDUSSF, DAR DRIUS y TAFERSIT atraían

los  moros. parte de los tropos rebeldes en maniobras de distroccion, todo ello re-
A  mediados de Agosto de 1923 los posiciones españolas más ovan-     forzado por el intenso cañoneo de lo Escuadro fondeado frente o   —

  zodos en la cábilo de BENI-SAlO sufrieron el ocoso de los horkas de     AFU y lo incansable occión de los Escuadrillas de MELILlA. El ataque
ABD-EL-KRFM, que con gran despliegue de fuerzas rompieron el frente     conjunto por tierra, mor y aire, jalonado de esfarzodos gestos en lucho
y  pusieron cerco a TIFARUIN, mientras AFRAU, TIFISUIN, FAROHA, SU-     con un enemigo atrincherado en los numerosos occidentes del terreno,
MAR y 5101 MESAUD recibían refuerzos o tiempo y lograban alejar al     ocosionó la ruptura del cerco y la desbandada de las horkas marro-

—   enemigo. Las columnas enviadas en apoyo de lo posición sitiado red-     quíes, que en su precipitada buído sufrieron gran cantidod de bajos.  —

bieron tan severo castigo que hubieron de retirarse; tal victoria enorde-       Posados los das de lo tarde entrabo en TIFARUIN uno Sección de
ció o los rebeldes, que lanzaron un feroz ataque o lo posición sólo re-     Regulares en avanzadilla de los fuerzas liberadoras entre el entu
pelida gracias al indomable coraje de los defensores. Ante tal resisten-     siasmo de las defensores que les abrazaban al  tiempo que pra
cia, Fas atacantes se limitaron a estrechar el cerca, confiando en que el     rrumpían en vítores a España. Aquel grupa de valientes, que tan olta

—   asedio terminaría por rendir la posición. Esto ocurría el día 17.       ejemplo habían dado de su heroísmo y abnegación, recibió los hana-  —

   Lo guarnición que defendía TIFARUIN, a las órdenes del Capitán     res de cuantos trapas encontraron en su marcho tras ser relevados,
Don Pedro Rodríguez Almeida, lo constiuían uno Compañía de Infon-     como mejor tributo de la admiración y respeto aquese hicieran acree
tería, uno Sección de Artillería, otra de Ingenieros y un Pelotón de Pa-     dores can su gesta.

1
1
1               1

____ El a/fr re: TOPETE a/frente  de un grupo  de defensores  de  T/FARU/N,  poco  después  de su liberación  el 22 de agosto  de 1923. Fotografía  publicada  en la
YI7T       ___________                    revista Nuevo Mundo,  3/  de octubre de 1924.
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5 e han recopilado los datos más interesantes relativos al Aeródromo de Cuatro Vientos, de
manera que pueda presentarse un bosquejo de su historia. ¡El Aeródromo de Cuatro Vien
tos!, solamente mencionar su nombre hace que se identifique con la historia de la aeronáu

tica española a la que va íntimamente ligado, especialmente en su primera parte, que concretare
mos desde 1911 —fecha de su creación— hasta la iniciación de la guerra civil española.

Durante esa etapa Cuatro Vientos lo es todo para aviación: escuela inicial de pilotos -como
centro de experiencia de aeroplanos- famoso taller de reparaciones y de construcción de avio
nes, germen de la unidad expedicionaria a Marruecos, lugar de grandes hazañas, Escuela de Ob-
senadores, Escuela de Mecánicos, Escuela de Transformación, Escuela Superior de Aerotecnica,
Jefatura de Aviación y un sin fin de organismos centrales que allí, en el histórico aeródromo, en
contraron cobijo.

Después de la guerra civil española, Cuatro Vientos aún albergando unidades de gran re
lieve, no volvió a recuperar esa luz peculiar que le hizo ser el aeródromo más importante de Es
paña como en la primera fase. Por eso, lector, no te sorprendas de que en el desarrollo de esta
recopilación de datos que te presentamos, se dedique más atención a quellos lejanos años que a
la  actualidad, por otra parte conocida por todos.

Datos históricos sobre el
Aeródromo de Cuatro Vientos

JOSÉ R. SÁNcHEz CARMONA
Coronel de Aviación
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Junto  al  “Bessonneauya montado se observan
dos cajones contenedores de los primeros Farman

que recibe la Aeronáutica Militar.

COMO  NACIO LA  AVIACION

-.   c  •.

E l Servicio de Aerostación militar —creado con una compañía por RO. de
14.09.1886— seguía con atención los progresos de la navegación aérea
dirigida,  tanto  de  dirigibles  como  de  aeroplanos.
“En enero de 1909 fueron comisionados para estudiar ambos sistemas el

teniente coronel Vives y el capitán Kindelán -según relata el propio Kindelán
en  “El Debate” del 1 de marzo de 1936, con motivo de cumplirse el XXV aniver
sario  del Aeródromo de Cuatro Vientos- quienes efectuaron una larga excur
sión por varias naciones europeas realizando algunos cortos viajes en los va
rios  dirigibles existentes y algún vuelo en los pocos aviones que en Europa se
elevaban del suelo.”

Al  regresar la comisión, presentaron una memoria en la que se proponía la
adquisición de un dirigible y que se iniciase la experiencia de aeroplanos. Se
aprobó la adquisición de un dirigible, cuya decisión recayó en el “flexible” de
la  empresa francesa Astra que se denominó “España”. Las pruebas de recep
ción1 tanto en París como en Pau, estuvieron repletas de dificultades y acci
dentes, de manera que la casa Astra se comprometió a reparar el dirigible y
enviarlo por su cuenta a nuestra nación, con objeto de ultimar las pruebas.

Situado el  “España” en Guadalajara fue sometido el  19 de octubre de
1910 a la prueba de pernoctar a campo abierto, para la cual fue trasladado a
Carabanchel. Esa noche se levantó un fuerte viento que originó roturas en las
mallas de la red de anclaje o suspensión que sujetaba al dirigible y no hubo
más remedio que desinflarlo. Este accidente puso en evidencia lo costoso y
precario de los dirigibles y ese mismo día el general Marvá, jefe de la sección
de  Ingenieros, propuso comenzar la experiencia de aeroplanos a toda urgen
cia.

En 1961, al cumplirse el cincuentenario de la aviación militar, manifestaba
el  teniente general Kindelán al ser entrevistado: “Elegí tres aviones de los que
podía pagar con el crédito que me habían abierto. Entonces resultaba barati
simo  un avión. Por cien mil pesetas me traje tres y además material de re
puesto, varios camiones y un coche. Ahora, por ese dinero, dudo si  podria
comprar un instrumento de vuelo, un giróscopo, por ejemplo.” Efectivamente,
se adquirieron dos aviones Henry Farman, un Maurice Farman, dos barraco
nes  Bessonneau, más elementos de apoyo

En la carretera de Extremadura, a la altura del Ventorrillo del Gallego o de
Clarés, se extiende la seca y desapacible llanura, conocida de siempre con el
nombre de Cuatro Vientos.

La  comisión encargada de la elección del lugar más apropiado para la
instalación del primer aeródromo de la Aeronáutica Militar, estaba compuesta
por  los coroneles Vives y Mourelo, y el capitán Kindelán, quienes selecciona
ron  los campos de Retamares y Cuatro Vientos, recayendo sobre este último la
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Cuatro  Vientos, a primeros de mano de 1911.
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Ahora  se  cumple  el  XXV  aniversariodel  aeródromo  de  Cuatro  Vientos

Cuna  de  la  aviaci6n  militar  española.  Allí  se  fonnó  la  primera  escuadrilla;

de  Cuatro  Vientos  partieron  los  primeros  “raíds”  colectivos  y  allí  comenzó

la  lista  de  los  heroicoscaídosporelprogreso  de  la  Aviación            1
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elección final. El día 11 de enero de 1911, el General Marvá, jefe de la Sección
de  Ingenieros, propone al Ministro de la Guerra la compra de estos terrenos,
haciendo levantamiento topográfico de los mismo el capitán Ruiz del Servicio
Cartográfico. El día 16 de Febrero del mismo año llegaron las primeras tropas
de  guarnición, compuesta por el Sargento Díez y seis soldados del Cuerpo de
Ingenieros, que se instalaron en tiendas de campaña e incluso en los cajones
de  embalaje de los dos primeros aviones “FARMAN” recién traídos de Francia.
Durante algunos meses de este crudo invierno, el llamado “aeródromo” con
sistía en un ingrato y frío campo de vuelo, y unas calas de madera y otros “ha
bitáculos”  que servían de alojamiento al  personal.

Aquella extensa llanura, ubicada dentro del perímetro de las actuales ins
talaciones, pasó a llamarse Aeródromo de Cuatro Vientos. En el Ventorrillo de
Clarés se servían comidas a tan dispares personajes como profesores, oficia
les,  pilotos, mecánicos, albañiles, etc.

La  afición por “los más pesados que el aire”, por el “vuelo mecánico del
hombre” se despierta arrolladora en parte de nuestra joven oficialidad. La es
pectacular llegada a Getafe de JULIO VEDRINES, vencedor de la gran carrera
Paris-Madrid, marcó un hito en la puesta en marcha de la organización y cana
lización de esta afición, que hoy llamaríamos “espíritu aeronáutico”, por los
cauces  naturales de la  Aerotecnia Militar.

Los  nombres gloriosos de aquellos que fueron los primeros “aviadores
militares”, estarán escritos con admiración y cariño en la primera página de la
Historia  de nuestra Aviación:

El  capitán KINDELAN, el capitán HERRERA y los tenientes BARRON, ARRI
LLAGA y ORTIZ ECHAGUE, son los componentes de la primera promoción de
nuestra Aviación Militar.

Rápidamente comenzaron las obras de construcción de diversas edifica
ciones  dirigidas por los propios ingenieros militares capitanes KINDELAN y
ARRILLAGA. A primeros de marzo se acabó la instalación de dos hangares tipo
“BESSONNEAU” donde se albergaría el contenido de tres grandes cajones
procedentes de la casa HENRY FARMAN de Paris: los dos biplanos HENRY
FARMAN con motor GNOME de  50 C.V.

En esta primera etapa quedaron terminados un barracón para la tropa, un
cocherón para automóviles y un pequeño edificio para el cuerpo de guardia.

Los terrenos del aeródromo como tal, fueron utilizados por primera vez el
domingo 12 de marzo de 1911 por BENITO LOYGORRI con una exhibición de
su  aeroplano Henry Farman de “carreras” que tenia estacionado en el aeró
dromo de Ciudad Lineal. El día 15 del mismo mes empezaron los vuelos de los
dos  H.F. recientemente adquiridos por  la escuela y  matriculados b.H.F.1 y
b.H.F.2. El profesor francés OSMONT, primero solo y  después acompañado
por el capitán HERRERA y demás alumnos sucesivamente, realizó una serie de
vuelos  de corta duración.

Las  clases propiamente dichas comenzaron a finales de  este mes de
marzo, impartidas por  los instructores franceses señores GEO OSMONT y

Una de las primeras fotograf ¡as aéreas de Cuatro
Vientos, obtenidas a/males del año 1911 o princi

pios  del 12.
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LOUIS DOFOUR; los futuros pilotos asimilaban sus clases teóricas y sus cla
ses  “mímicas” y como de momento no existía el doble mando, debían asumir
solos  el  peligro, el  riesgo y  la  responsabilidad del vuelo.

En  el aire eran dos las pruebas que había que superar: una, sobrevolar
dos  postes distanciados cinco kilómetros, pero cambiando de mano en cada
vuelta, es decir realizando un ocho en el aire; y otra segunda prueba de altura.
Eran frecuentisimas las tomas forzosas y los capotajes de los alumnos, pero
otras veces eran verdaderos alardes de acrobacia y destreza los que trazaban
en  el  aire los primeros “manitas” de entonces.

Los  vuelos se realizaban a bordo de estos dos H.F. adquiridos en Francia
por  el capitán Kindelán, quien con un presupuesto de 100.000.- ptas. adquirió
además un tercer avión modelo MAURICE FARMAN, posteriormente devuelto
por  no alcanzar en las pruebas el  resultado satisfactorio; con el dinero so
brante  se comprarían recambios, repuestos y  herramientas.

Los  representantes en España de la casa FARMAN eran los señores LO’!
GORRI y DAMBORENEA. Básicamente estos dos aviones eran unos biplanos
con  hélice propulsora y timón de altura anterior. El piloto ocupaba un simple
sillín arriostrado en el borde de ataque del ala inferior, y el alumno otro asiento
posterior algo más elevado; carecían de doble mando. Su peso era de unos
600 kilos y su velocidad de vuelo de 62 km/hora. Un tercer H.F., réplica de es-

tos  aviones franceses, fue construido en los talleres de Cuatro Vientos, y matri
culado  en las siglas b.E.1 (biplano español 1, o  biplano escuela 1).

Los  profesores franceses instruyeron a la primera promoción de la es
cuela. Los vuelos, por consejo de los mismos, deberían hacerse muy de ma
ñana, o al atardecer, siempre con el viento totalmente en calma. Añadiremos,
anecdóticamente, que  estos profesores se  negaron siempre a  realizar la
prueba del ocho, alegando que los HE. eran muy peligrosos en sus giros a la
derecha debido al efecto giroscópico del par motor. Con estos tres H.F. se ins
truyeron la primera, la segunda y parte de la tercera promoción de la escuela,
que  debido a las características de los mismos se denominaron “biplanistas”.

Es  en el mes de marzo de 1911 cuando es nombrado jefe del Aeródromo
con  el titulo de “encargado”, el  Capitán NINDELAN.

En  1912 entran en servicio algunos nuevos aeroplanos, como el BRISTOL
en  diversas versiones, y que la casa constructora, la British and Colonial Aero
plane de Bristol (Gran Bretaña) habla enviado a España para su exhibición, el
día  12 de enero, en presencia del Rey, quien había acudido por la favorable
impresión que estos aeroplanos habían causado en el Salón de París, por su
excelente construcción y  acabado.

En  primer lugar llegaron los biplanos BRISTOL BOXKITER, tipo militar y
con  una pequeña góndola incorporada para habitáculo del profesor y alumno.
Todavía este BRISTOL fue volado por los “biplanistas” de la segunda promo

1

1”:  ‘:ai_.
f-1_  ts’r  ra’  —  —

En  Cuatro Vientos, a medidados de/año 1912. po
San un grupo de aviadores y  aerosteros militares.
De pie (izqd. dchaj:  Celestino Bayo, Natalio San
Román, Alfonso Bayo, Pedro Vives. Alfredo ¡Chi
delán, Emilio Giménez Millas, Carlos Cortijo y  Vi
cente Rodríguez. Sentados: Eduardo Barrón, Emi
lio  Herrera, Angel M. Baños, Eustaquio González

y  Carlos Alonso.
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ción.  La evidente superioridad de estos aeroplanos, hizo que se privilegiara la
compra de los BRISTOL PRIER, monoplanos, con mando lateral por alabeo y
superficie de cola totalmente móvil. Estos aparatos fueron probados y exhibi
dos,  impresionando muy gratamente sus características a los capitanes HE
RRERA y KINDELAN y al oficial médico PEREZ NUNEZ, quienes habían prota
gonizado las pruebas.

Sin  embargo, otros pilotos, el capitán BARRON, entre ellos, volaron casi
siempre en aviones monoplanos, y en estas contradictorias circunstancias,
volverían nuevamente a adquirirse aviones franceses, los monoplanos NIEU
PORT. El Modelo 11 N o “Pingüino”, que servirla solamente para entrenamiento
o  carreras en tierra, y el II G. con motor de 50 C.V. Posteriormente se adquirió
el  IV G., de 80 C.V. pensado y construido ya como prototipo de avión militar y
que  en número de cinco llegarían a Cuatro Vientos a finales del mes de Abril
de  1913. Naturalmente, muy satisfechos los monoplanistas con la adquisición,
prácticamente monopolizaron su utilización. Con motivo de la campaña de Ma
rruecos se formaron unidades aéreas con destino en Tetuán y con ellas irían
los  NIEUPORT, formando una Escuadrilla al  mando del capitán HERRERA y
más  tarde del oficial piloto ALONSO.

El  28 de mayo de 1913, un notable avión austríaco, el biplano tractor con
hélice delantera LOHNER PFEILFLIEGER, fue probado en Cuatro Vientos con
gran éxito, por el coronel VIVES y el piloto austríaco KARL ILLNER, prueba que
cristalizó en la compra de seis de estos aviones. Pronto serían los LOHNER la
“estrella de CUATRO VIENTOS”, pero al igual que los NIEUPORT, cuatro de
ellos salieron para Tetuán formando una escuadrilla a las órdenes de Kindelán
y  posteriormente de BARRON y  de OLIVIE.

Más tarde volverían a comprarse aviones a la casa FARMAN francesa, esta
vez el MAURICE FARMAN, biplano creado y construido por MAURICE, el her
mano menor de HENRY FARMAN, muy mejorado y con innumerables adelan
tos técnicos. El modelo elegido fue el M.F. 7, con motor Renault de 70 C.V., con
un  pequeño tandem para alojamiento del piloto y alumno, una velocidad de
vuelo de 95 km/hora, un techo de 4.000 metros y una autonomía de tres horas
y  media.

El  coro,:el Vives explica al Rey Alfonso XIII  algu
nos detalles de un aeroplano durante ¿“la de las
muchas visitas que realizaría el Soberano a Cua

tro  Vientos.

Esta fotografía de un Blerior XI  tándem fue to
mada en Cuatro Vientos el 17 de febrero de 1913
durante las pruebas de recepción realizadas ante
e/coronel  Vives. El piloto es e/francés Pereyon y el
pasajero y  dueño del aparato el conocido aviador

Leoncio Garnier.
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Era realmente un avión de unas prestaciones muy notables, que permitie
ron  realizar las difíciles pruebas exigidas por la FEDERACION AERONAUTICA
INTERNACIONAL para la  obtención del título de  Piloto Superior.

Las  pruebas fueron legisladas en 1914, pero debido a la guerra europea
(1914-1918), no tendrían efectividad hasta pasados estos años. En este Regla
mento se delegaba en las entidades deportivas aéreas de cada país (en Es
paña1 el REAL AEREO CLUB DE ESPANA) para la expedición de dichos títulos,
tanto a los aviadores de nacionalidad española, como para los extranjeros re
sidentes en nuestro país.

Los aviones MAURICE FARMAN, que permitirían realizar tales pruebas, se
recibieron en número de diez de la casa francesa, más otros doce que fueron
fabricados por la empresa “CARDE Y ESCORIAZA” en sus instalaciones de Za
ragoza. En 1914, se recibieron otros seis FARMAN, esta vez del modelo M.F.
11,  biplaza, cuya actuación militar en la guerra de Europa fue numerosa y no
table como avión de reconocimiento y fotografía aérea, aunque el modelo em
pleado fuera el M.F. 11 bis, diseñado por HENRY FARMAN, y  que llevaba el
puesto de observador en la parte delantera, y una ametralladora móvil aco
plada  en el  morro.

Las prácticas y las pruebas que debían superar los aviadores para la ob
tención  del título de Piloto Superior, eran las siguientes:

—  Efectuar un vuelo de una hora a más de 500 m. de altura y con un descenso
planeado y  tres tomas de tierra en un círculo de reducidas dimensiones.
—  En segundo lugar, un vuelo de 15 minutos con una velocidad de viento su
perior  a  8  m/seg.
—  Terminada con éxito esta primera parte, deberían realizar un viaje de esta
feta a más de 60 kms. de distancia y vuelta, tomando tierra en el punto elegido.
—  Y por último un viaje en circuito cerrado con recorrido preestablecido supe
rior  a  los 100 kms.

Con estas condiciones, el obtener el título de Piloto Superior era cotejo in
teresante y  técnicamente una prueba seria.

El  dirigible ESPANA, fue el protagonista mecánico de un acontecimiento
que tuvo lugar en CUATRO VIENTOS el día 7 de febrero de 1913. En ese día, el
REY, sin haber anunciado su visita, llegó al aeródromo a las cuatro de la tarde,
acompañado de su esposa la REINA DOÑA VICTORIA EUGENIA. A las cinco de
la  tarde, y después de haber presenciado diversas evoluciones de los aviones
de  la Escuela, subió a la barquilla del dirigible, admirando a todo el mundo por
la  amplitud de sus conocimientos técnicos y aeronáuticos relacionados con el
mismo; pregunta, observa y aprende todos los detalles de sus mandos de fun
cionamiento, y cuando prácticamente nada queda por saber, da la orden de
que  todo está dispuesto para iniciar el vuelo. El dirigible, de andar señorial y
solemne, inicia el más majestuoso de sus vuelos, para elevar el Rey de España
al  azul cielo de la Patria cuyos destinos regía. Acompañaban a su Majestad en

En  la barquilla del “España” el Rey atiende a las
explicaciones de Kindelán.

Cuatro  [lentos en los años 13-14. Además de los
globos  esféricos, se pueden distinguir un Henry
Farmany un Bristol Prier situados en la parte inte

rior  de la fotografía.
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Un descanso en la revisión de/globo (Cuatro Vien-  
tos,  años 13 ó  14).

!i  Sr”  
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Los  fnfantes  Don Alfonso y Don Jaime de Borbón
abordo de un Maurice Forman 11 (Cuatro Vientos

noviembre de  1914).

este  su primer vuelo el coronel VIVES, el capitán KINDELANI y el  mecánico
QUESADA (éste último fye el único que voló, cuidó y prestó sus servicios como
tal  en el dirigible ESPANA). Debemos recordar que su Majestad la Reina Re
gente, el 27 de junio de 1889 había realizado también una ascensión en globo
cautivo  en la Casa de Campo de Madrid.

En  la Escuela de Cuatro Vientos, fraternizaban con admirable compa
ñerismo una discreta confusión de estrellas, galones, uniformes e Incluso ar
mas y cuerpos. Las condiciones de trabajo y los horarios de vuelo impuestos
por  los instructores franceses, en su primera etapa, obligaban a un género de
vida



insólito en aquellos años. A las cuatro y media de la mañana y cuando la Villa y
Corte de Madrid dormía plácidamente, los aviadores militares se reunían en los
jardines del Palacio de Oriente bajo las miradas frías pero sorprendidas de las
estatuas de Ataulfo y Recaredo, a la espera de la llegada de algún medio de
transporte —ómnibus, camioneta de carga, coche de alquiler e incluso a caba
llo—, para trasladarse al  aeródromo.

Debemos subrayar, que en la Escuela había grandes problemas; no tenían
apenas piezas de recambio, carecían de herramientas adecuadas y suficien
tes,  no habla medio de probar con garantía la calidad de las reparaciones y
mucho menos verificar la calibración de los materiales empleados. Un tal Don
AMALlO DIAZ llegó a fabricar una hélice con la madera procedente de un mos
trador  del bar de una Fonda, y se cuenta que fue probada y utilizada con éxito.
El  empeño era volar con lo  que se tenía, fuera bueno o  malo.

A  partir de 1913 los aviadores, ya con su correspondiente título, realiza
ban  frecuentes vuelos de observación, llevando con ellos a los propios alum
nos de la Escuela. Se comienzan a realizar ejercicios coordinados con el Ejér
cito  y de carácter militar, como fotografías, levantamientos topográficos, cro
quizados, observaciones, etc.

El  15 de febrero de 1913 y en maniobras conjuntas con otras fuerzas del
Ejército partió de Cuatro Vientos una “fuerza aérea”, compuesta por una Es
cuadrilla  y el dirigible ESPANA, mandada por el capitán KINDELAN. Hicieron
acto  de presencia sobrevolando a las fuerzas terrestres, mandadas por el ge
neral  TOVAR, que presuntamente se oponían a otras al  mando del general
PRENDERGAST, en un supuesto táctico que se desarrollaba a la altura del
Puente de San Fernando del Jarama.

Se  iniciaron así las misiones de cooperación entre la Aviación y el Ejér
cito, en el plano profesional, que posteriormente se irían incrementando y que
aícanzarlan una estrecha colaboración mútua y provechosa en la campaña de
Marruecos.

La  oficialidad de Cuatro Vientos había demostrado estar dispuesta y ca
pacitada para desempeñar importantes misiones militares en apoyo del Ejér
cito.  El general MARINA, jefe del conjunto de fuerzas operativas, dirigió una
efusiva felicitación al capitán KINDELAN y demás fuerzas de su mando. Al re
cordar a este general no podemos por menos de relatar un hecho del que fue
actor. Sufrido un accidente aéreo por el capitán LEGORBURU, él mismo dirigió
al  general el siguiente telegrama: “Tengo el honor de dirigirme VE. para comu
nicarle que en el accidente sufrido por el avión número 19 sólo quedó aprove
chable: el reloj, el altímetro y el que suscribe”, una muestra del espíritu diverti
damente heróico de estos aviadores.

Como ejemplo de la dedicación y altruismo que reinaba entre los compo
nentes de la aviación militar, recordemos que en 1912, y siendo comisionado

Edificio  que albergaba el Laboratorio A erodiná
mico en el año 1921.

Prueba de resistencia de aeromodelos en el interior
del  túnel aerodinámico.
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Detalle  de la  “Torre”  en construcción. Ala  iz-  
quierda de la fotografía se aprecia una reata de
mulas con las que se transportaban las piezas pre
fabri  cadas de hormigón para su montaje “in situ”.
En  la esquina Inferior derecha se distingue el úl
timo  de los Farman MF.? en servicio que, al pare
cer, volaba el comandante Gonzalo, por aquel en

tonces Jefe de la Escuela de Observadores.

En ¡920se construye la histórica Torre de Mandoy
continuan las obras del Laboratorio de Aerodiná

mica.

-
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el  Infante Don ALFONSO DE ORLEANS por la Escuela de Cuatro Vientos, para
asistir a una conferencia Aeronaútica que se celebraría en GHOTA (Alemania)
El  Infante con su dinero particular compró a la casa CARBONIT dos bombas
que  le aseguraron podrían ser arrojadas desde un avión, aunque esta opera
ción  nunca se habla verificado. Las bombas pesaban diez y tres kilos respecti
vamente y también compró un visor de puntería. Con este precioso regalo en
su  maleta regresó a Cuatro Vientos y entusiasmó al coronel VIVES. Se solicitó
de  la Maestranza de Artillería la construcción de 50 de cada una de las bom
bas y 10 visores. Fueron las utilizadas, más tarde, en la campaña de Africa, en
bombardeos en que por primera vez en la Historia, se emplearon bombas es
pecialmente diseñadas para este cometido.

En  1914 se comenzó a desmontar la gigantesca osamente metálica del
cobertizo del dirigible “España”. Este habla dejado de volar en Cuatro Vientos.
El  aeroplano había vencido al  aerostato.

En este mismo año, al comenzar la guerra en Europa, el capitán Herrera
era  Jefe del Aeródromo de Cuatro Vientos y  profesor de vuelos del mismo.
Posteriormente, en 1918, cesa como Jefe del Aeródromo, y dedica sus activi
dades a la construcción del Laboratorio Aerodinámico, que se pone en servi
cio  en 1921. El gran túnel Aerodinámico diseñado dentro del laboratorio, se
inaugura en el año 1926. Adelantándonos en el tiempo, por no perder el hilo
de  los proyectos del eminente ingeniero, recordaremos que en 1926 es nom
brado Jefe de Instrucción y ascendido a teniente coronel. En 1928 se le nom
bra  Jefe de Material, y en 1929 Director de la Escuela Superior Aerotécnica,
ambicioso proyecto del que él mismo era autor y que se inaugura solemne en
febrero de 1930, en el lugar y edificios que hoy ocupa la Escuela de Transmi
siones  del Ejército del Aire.

La  “torre de mando”, la histórica “torre de mando”, hoy sin servicio es
pecIfico, fue construida en hormigón armado, por ENRIQUE SIERRA en sus ta
lleres de la calle o paseo de las Delicias número 5, y su instalación, en el lugar
que  tiene en la actualidad, fue realizada por el mismo ENRIQUE SIERRA y el
maestro PEPE ALEGRIA, allá por  los primeros de los años veinte.

La  “torre” de Cuatro Vientos fue el mudo testigo de las más hermosas y
heróicas azañas de nuestros primeros pilotos. Nada se había hecho, nada se
podía creer, si no se realizaba a la vista de la “torre de mando”. Todos los avia
dores  soñaban con merecer el  buen concepto de los compañeros, que allí
abajo, en la TORRE, seguían las peripecias del vuelo. Sobre sus maniobras
sabían que recaería un juicio verídico y justo. Sus sentencias consagraron a
los  mejores, a los “ases” de la Aviación. Pero también corrigieron y aconseja
ron  a los que volaban con pulso incierto, al que no percibía la sensación de la
maniobra correcta, al que ejecutaba movimientos y giros toscos o tomas vio
lentas. La TORRE de Cuatro Vientos ha sido, como dice el General GOMA, el
“balcón que domina la Tierra Santa del primer aeródromo de España”. La TO
RRE debe ser considerada como la “Sala de Doctores” que examinó a los pilo
tos  de entonces, emitiendo sus sabios veredictos: “vuela bien”, es bueno;
“vuela regular”, es un piloto mediano; “vuela mal”, se matará. Sus infalibles jui
cios  tuvieron siempre malas consecuencias para los que no quisieron escu
charlos.

La estructura de la TORRE tiene claro parentesco con los faros rnarltimos.
Su torreón, su balaustrada, y la fábrica de su base, son claramente los de uno
de  estos faros, en este caso construido en el corazón geográfico de nuestra
península. Sin embargo hemos de apreciar que sus funciones eran las mis
mas, es decir, conducir naves a puerto, en este caso conducir aeronaves al
aeródromo. En la puerta de entrada, sobre la misma, se encuentra situado un
emblema de la Aeronáutica, en el cual y superpuestos están los tres distintivos
de  los tres títulos de pilotos que se concedian: Piloto de Aeroplano, de Dirigi
ble  y  de Globo.

EL  PALACEO tra edificación famosa, histórica, de nuestra incipiente aviación es el
PALACE, Pabellón de Oficiales, que aún cumple su cometido y aun es
motivo de admiración por el lujo, el arte y la belleza de sus artesonados,

de  su biblioteca, del friso de los azulejos del vestíbulo, de su escalera de mar
mol,  de su regio salón, de sus escayolas y de las lámparas de sus techos.

La  construcción del “Palace” fue realizada en el año 1914, teniendo en
cuenta que habla de servir de alojamiento a un Infante de España. La misma
Reina donó la Biblioteca y el alegórico friso del vestíbulo. Sus realizadores fue
ron  también, al igual que en la TORRE, los artesanos, albañiles, escayolistas,
fontaneros y demás similares, que comandaba el maestro PEPE ALEGRIA, y
dieron  remate a  esta hermosa obra.

52



•trLL-l

1
—

t
4

el

::

53

Azulejos del vestíbulo principal descritos en el tccto.

Emblema de Aeronáutica Militar situado junto  con los otros tres de pilotos.                   Emblema para pilotos de globo.
en el vestíbulo del “Palace’



El  nombre del “Palace”, le fue adjudicado a este edificio por los mismos
aviadores de la  época.

Merecen una especial atención los azulejos de su vestíbulo, por su belleza
y  alegórica autenticidad, valga esta licencia descriptiva:

1.  Icaro es lanzado por su padre Dédalo, para intentar el primer vuelo del
hombre, provisto de emplumados alones. Aparece Dédalo sobre una obra de
sillería  de piedra, impulsando a Icaro a tamaña aventura.

2.  El globo de los hermanos MONTGOLFIER, donde se realizó la primera
ascensión humana de la historia en vuelo libre el día 21 de noviembre de 1783.

3.  Paracaídas de GARNERIN, lanzado desde globo; llamado así en esta
alegoría, por haber sido ANDRES JACQUES GARNERIN el primer usuario de
este  artilugio el  día 22 de octubre de  1797.

4.  Avión ADER, diseñado por CLEMENT ADER. El primer avión construido
por  él fue uno denominado “EOLO”, que sólo consiguió levantarse unos centí
metros del suelo. El aquí representado es el avión III, fabricado en el año 1894.

5.  Avión de los hermanos WRIGTT. No se puede precisar si el avión repre
sentado es el FLYER construido en 1903 por dichos hermanos, en su primera
versión, aunque más bien nos inclinamos a  pensar que sea la  tercera.

6.  El dirigible ZEPPELIN. El modelo aquí representado es con mucha pro
babilidad el segundo de los dirigibles diseñados y construidos por el general
alemán ZEPPELIN.

También en el vestíbulo del “Palace”, hay una serie de cuatro emblemas
de  la Aeronáutica Militar, que como es sabido fue diseñado en su forma origi
nal por la Infanta BEATRIZ DE ORLEANS, esposa del Infante, gran aficionada a
la  egiptología, la cual se inspiró en las formas y siluetas de una representación
de  la  diosa ISIS, entre las deidades del antiguo Egipto.

En el comedor de Oficiales, hay una vidriera polícroma, que fue diseñada,
construida e instalada por la cristalería MAUMEJEAN, sita, en aquellas fechas,

Emblema para pilotos de dirigible (izquierda).
Etnbiema para pilotos de aeroplano (derecha).

Presentación alada de la diosa isis que, muy probablemente sirvió de inspiración a la Infanta Beatriz de
Orleáns para diseñar el emblema de Aviación.

Vidriera del comedor de oficiales. En el centro el
escudo utilizado por  Alfonso Vi!  desde 1923.

(Descripción más amplia en ci  texto.)
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En  la parte inferior de la vidriera, en su centro, hay un emblema combi
nado de la Aeronáutica Militar, en el que figuran entrelazados los tres distinti
vos,  de los tres títulos de pilotos que se formaban entonces.

En ambas esquinas inferiores hay dos anagramas idénticos, con las ini
ciales A y V entrelazadas, muy probablemente representando los nombres de
los  reyes Alfonso y Victoria.

La  chimenea del citado comedor de Oficiales conserva, en muy buen es
tado,  un bello artesonado en bajo relieve en el que figuran: en su parte supe
rior,  un emblema de piloto de aeroplano realizado en madera; ensu parte cen
tral  una cabeza de guerrero, y abajo, en el centro una escena de Icaro en su
accidentado vuelo, entre nubes y  plumas sueltas de sus derretidas alas.

La  escalera de acceso a la planta superior, también perfectamente con
servada, es de muy bonito diseño. Tiene una balaustrada de hierro forjado, ar
mando el pasamanos, que arranca de los faroles en el vestíbulo del edificio. En
el  segundo rellano de esta escalera hay un motivo decorativo que representa
por  su cara anterior, en su centro, un anagrama con las letras E, A y M que
probablemente identificaría a la escuela de Aviación Militar, y debajo un relieve
con  la efigie del capitán de Infantería Don CELESTINO BAYO LUCIA, pertene
ciente a la segunda promoción de pilotos y primer caído de la Aviación Espa
ñola. En el reverso de este decorativo forjado en bronce, aparece el avión BA
RRON DELTA, más conocido por el “Conejo”, y debajo el perfil de un descono
cido  piloto.

Otras edificaciones conservadas de estos primeros años son: el edificio
de  JEFATURA frente al patio de Armas, uno de los primeros que se construye
ron  al  mismo tiempo que el  BOTIQUIN, pequeña edificación posteriormente
destinada a archivo y que junto con las cocheras -ya desaparecidas- y los ba
rracones, cerrarían el polígono de la plaza de Armas. En 1923 se edificarían
sucesivamente las tres compañías, dirigida su edificación por el maestro alba

________  ñil JULIO GONZALEZ, con sus cuadrillas y similares y que albergarían tantas y
tantas  promociones de alumnos de la  Aeronáutica Militar.

En Cuatro Vientos se dieron cursos de Observadores desde 1914, en su
cesivas promociones, durante los años 1915 a 1920. No existía una escuela de
Observadores sino cursos dentro de la Escuela de Cuatro Vientos a cargo de
“profesores de observadores’ y cuyos cargos correspondieron sucesivamente
a  los comandantes GONZALO VITORIA (hasta 1918) y AYMAT (1919 y 1920).

En enero de 1920, volvió destinado pero ya como Jefe de la Escuela de
Observadores el comandante Gonzalo Victoria hasta mediados del año 1922.
A  partir de esa fecha y durante parte del año 1923, estuvo de nuevo el coman
dante  Aymat.

1923 a 1926 otra vez el comandante GONZALO VITORIA, 1926 a 1928 el
comandante AYMAT, de 1928 a 1931 fue director de la Escuela el  Capitán
BARBERAN, de 1931 a 1933 el capitán GRANDE a quien accidentalmente le
sustituyó el capitán PALACIOS hasta el año 1934. En el año 1934 y 1935 man
daba  la Escuela el comandante LLORENTE y desde esta fecha hasta el 18 de
julio  de 1936 el  comandante GOMEZ SPENCER.

Desde 1920 tuncionó una Escuela de Mecánicos, excelente escuela en la
que  se formaron mecánicos de aeroplanos considerados entonces entre los
mejores del  mundo. Fue su primer jefe el  capitán ALVAREZ REMENTERIA,
hasta el 28 de Agosto de 1930 en que fue sustituido por el capitán GONZALEZ
GIL DE SANTIBANEZ; en 1932 se hace cargo de la Escuela el Capitán MARTI
NEZ DE ARAGON; en 1933 el capitán ARRANZ MONASTERIO y al comienzo de
la  Guerra Civil la  mandaba el capitán ROA MIRANDA.

La  Escuela de Transformación, más tarde Escuela de Clasificación, em
pezó a funcionar en una primera fase de 1921 a 1925 como tal escuela con
profesores destinados en la misma, pero no existía el cargo de Jefe de la Es
cuela  propiamente dicho.

El  comandante DELGADO BRACKENBURY fue efímeramente inspector de
texto.)  la misma hasta enero de 1923 en que fue sustituido por el comandante RO-

en  el Paseo de la Castellana n.° 64. El motivo central de la misma es la repre
sentación del escudo utilizado por Alfonso XIII a partir del año 1923, por lo que
podemos calcular que su instalación data de 1924 6 1925. Los cuarteles de
armas que figuran en el mismo son los correspondientes a las casas de: Ara
gón,  Sicilia, Austria, Borgoña Moderna, Farnesio, Bravante, Tirol, Flandes, Bor
goña Antigua, Navarra, Castilla, León, Granada y en el centro un Escusón del
que  fueron suprimidos tres Lises de Oro que lo  completaban.

Asimismo fueron borradas las ocho lises que campeaban en el rectángulo
central del cuartel de la casa de la Borgoña Moderna, y las tres lises que apa
recían en el Escusón del Cuartel de los Farnesios, en su parte superior. La Co
rona Real fue sustituida más tarde por la Corona Mural, representativa, enton
ces,  del régimen republicano.;1]

a  a- a a;0]

Motivo  decorativo en el segundo rellano de la es
cala  del Pabellón de  Oficiales. (Descrito en el
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MERO BASART hasta 1927, siendo éste el primer Jefe oficial de dicha Escuela,
fecha  en que fue trasladada a  GUADALAJARA.

La Jefatura del Aeródromo de Cuatro Vientos —como ya se indica anterior
mente— fue desempeñada en primer lugar con el título de “encargados por el
capitán don ALFREDO KINDELAN DUANY, desde el mes de marzo de 1911
hasta el mes de mayo de 1913. En esta fecha es nombrado “Jete del Aeró
dromo de Cuatro Vientos” el capitán Don EMILIO HERRERA, que permaneció
durante  unos nueve meses, volviendo otra vez a  mandar el  Aeródromo, en
enero  de 1914, el  capitán KINDELAN; en el  mes de octubre el capitán HE
RRERA es nombrado jefe del mismo por segunda vez y en 1915 le sustituye el
comandante Don ALFONSO BAYO; a continuación, por tercera y última vez,
vuelve a mandarlo el capitán HERRERA y a continuación los capitanes BA
QUERA RUIZ y  RIANO HERRERO sucesivamente.

TALLERES DE CUATRO VIENTOS, AEROPLANOS ESPAÑOLES
Y  MAESTRANZA AEREA DE MADRIDE n 1914 fue destinado al frente de los talleres el capitán de Ingenieros Don

EDUARDO BARRON que con su entusiasmo y preparación, consiguió le
vantar las primeras edificaciones, y conseguir nuevas e importantes ad

quisiciones de maquinaria y utillaje, bien empleado este galicismo, puesto que
la  mayoría de las herramientas era de origen francés. Se edifica, se monta, y
se  ponen en orden de funcionamiento los talleres de carpintería, ajuste, mon
taje  y fabricación. El aeródromo de Cuatro Vientos une pues, y no se puede
separar, a la importancia como oriundez de los primeros vuelos de la Aviación
Militar, el haber sido la cuna del primer Taller y Escuela de Mecánicos de Es
paña.

Los  aviadores, ingenieros, maestros de taller, operarios y obreros se es
forzaban en una estrecha y humana colaboración y fundían sus ambiciones y
trabajos en conseguir un solo propósito, lograr EL MAYOR RENDIMIENTO DE
LOS AVIONES EN VUELO. Estos Talleres recibirían primeramente un notable
impulso con la iniciación de las actividades aéreas en los aeródromos de Te
tuán y Melilla, incrementado después por las privaciones que impuso la guerra
europea de  1914-1918.

‘Jura deilandera”de  los alumnos  de la Escuela de
Mecánicos  en  /930.
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Pero no sólo fueron misiones de montaje y reparación de aviones las que
allí  se hicieron, sino que se lograrían algunos aviones y diseños que como en
el  caso del autogiro de LA CIERVA, se revelarían sensacionales en el mundo
entero.

El  capitán BARRON fue recibido el 28 de Julio de 1915 por el Rey, para
imponerle las insignias de Carlos III, por haber coronado brillantemente los es
tudios y diseños para la construcción de un aeroplano de su creación denomi
nado  BARRON FLECHA enteramente construido en estos talleres.

En 1914, al incorporarse a Cuatro Vientos procedente de Tetuán, el capi
tán  BARRON había diseñado este prototipo, que básicamente consistía en un
biplaza de reconocimiento con motor Hispano Suiza 8A. 140 CV. y más tarde
con  el 8A.a. de 150 CV. La construcción de una serie de dieciocho de estos
aviones se realizó: los seis primeros en Cuatro Vientos y el resto en los talleres
de  ÇARDE ESCORIAZA en Zaragoza. Fue el PRIMER AVION TOTALMENTE ES
PANOL que prestó servicio en la aviación militar. Posteriormente se construirla
en  Cuatro Vientos el denominado BARRON W con parecidas características al
anterior  pero alternando el puesto de piloto y observador, que en este caso
llevaría atrás el puesto de piloto. Se construirían 12 de estos aeroplanos todos
ellos  en estos talleres.

En  1916, el mismo capitán construyó otro biplano de reconocimiento mu
cho  más ligero que los anteriores, denominado BARRON DELTA, pero cono
cido con el nombre de “El Conejo” debido a la originalidad de llevar un par de
“orejas” verticales situadas sobre la cabaña del aeroplano. Estos timones su
perpuestos los adoptó el ingeniero para evitar el peligro de resbalamiento. No
dejó  de ser  un avión experimental.

En 1919, BARRON construyó el que seria su último avión, el HISPANO BA
RRON de reconocimiento, que básicamente se trataba de un biplano biplaza,
que obtuvo el segundo premio en su categoría en el concurso militar de Aero
planos,  de ese mismo año.

Con estos intentos, muy respetables, de poner al día la construcción de
aviones nacionales terminó casi definitivamente la creación de aeroplanos es
pañoles. La competencia del numeroso stock de aviones militares sobrantes
de  la guerra de 1914 a  1918 motivaron tal decisión.

El  BarronDelta (Conejo) seprobó con éxito el día  No era difícil disponer de un avión enteramente nacional; nuestros inge
1  de octubre de 1916.  nieros y nuestros talleres, entre ellos Cuatro Vientos, sobradamente estaban
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El  día 24 de mayo de 1925, el capitán Lóriga efec
tua  una  brillante  demostración ante el  Rey  Al

fonso  Xl!!,  del autogiro C.6 Bis.

capacitados para hacerlo. Su construcción por demás, no era problemática ya
qu  su fabricación manual sólo necesitaba un equipo cualificado de obreros y
carpinteros, que apenas necesitaban maquinaria especial y disponían de un
motor  de fabricación nacional, en este caso el HISPANO SUIZA realizado en
Barcelona, que bastaban para su puesta en vuelo. Pero si peligroso era volar
en  estos aviones de 1918, no menos peligroso era invertir capital en la fabrica
ción  de los mismos, cuando no había garantía de compra de nada ni de nadie.

En 1923 el ingeniero JUAN DE LA CIERVA había inventado y probado una
aeronave con alas giratorias sustentadoras. El 17 de enero del citado año se
efectuó en Getafe el primer vuelo con este prototipo denominado C.4. Resul
taba  un endeble aparato que demostrarla sin embargo la fortaleza de las origi
nales  ideas del ingeniero. Otro segundo aparato, el C.5, agotó los recursos
económicos, que no el entusiasmo del mismo y no significó tampoco un pro
greso  mecánico muy brillante.

En estas circunstancias, interviene el comandante HERRERA, Jefe del La
boratorio Aerodinámico de Cuatro Vientos y después de diversas pruebas en
dichos laboratorios, en escala 1/10, se eligió el rotor cuadripala, y el motor LE
RHONE de 110 CV., usando como fuselaje el de un AVRO 504 K. Fueron éstos
los  elementos empleados para la  fabricación del  C.6.

Sin  esta ayuda decisiva de la Aviación Militar y de estos Talleres, muy difí
cilmente se hubieran coronado con éxito las pruebas de este ingenioso apa
rato, ya que el C.6, pilotado por el capitán LORIGA TABOADA realizó tres vue
los, con éxito, de gran importancia histórica, y en el tercero, homologado por el
R.A.C.E., realizó el viaje Cuatro Vientos-Getafe.

Su  repercusión en el mundo aeronáutico fue considerable, despertando el
interés de diversos gobiernos y empresas aeronáuticas extranjeras. El 24 de
mayo de 1925 el Rey acude a Cuatro Vientos a presenciar una brillante de
mostración del C.6 bis  que realizó el  capitán LORIGA.

Este avión, el C.6 bis, autorizado por la Aeronáutica Militar Española, fue
probado  por el  ROYAL AIRCRAFT Establisment de FARNBOROUGH. El éxito
fue tan notable que además de hacer un inicial pedido, posterior y desgracia
damente para España se fundó en Londres LA CIERVA AUTOGIRO COMPANY,
bajo  el  patrocinio del financiero británico JAMES WEIR.

A  partir de 1926, otras muchas factorlas aeronáuticas nacionales le resta
ron  el protagonismo a los Talleres de Cuatro Vientos: Construcciones Aero
náuticas Sociedad Anónima (C.A.S.A.), Jorge Loring en Carabanchel, Aeronáu
tica  Naval en Barcelona son algunas de ellas.

Durante la Guerra Civil, y debido a su proximidad a los frentes de opera
ciones, estos talleres se vieron impedidos casi en su totalidad para realizar
trabajo  alguno de reparación o  mantenimiento de aviones.

A  partir de 1939, a finales del mismo, con la creación del Ministerio del
Aire,  se reorganizan los distintos talleres y maestranzas, y nace oficialmente la
MAESTRANZA AEREA DE MADRID. Sus primeros jefes serian el teniente coro
nel ARIAS, el coronel ARRANZ y el coronel SINTES; todos ellos del cuerpo de
Ingenieros Aeronáuticos.

La  Maestranza coopera como soporte logístico del Ejército del Aire. Se
asienta sobre una superficie de 155.000 metros cuadrados y  su plantilla se

w

ElReyfelicita  a Lóriga. una vez terminada/a ex/ii
bición.  en presencia de Juan  de  la  Cierva.
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Muchas celebridades de la época tenían interés en
conocer los avances y  logros de nuestra aeronáu
tica. En la fotografía de la derecha el campeón de
boxeo Paulino Uzcudun (tercero de dcha. a izqda.)
posa en Cuatro Vientos ante un Breguet XIX. en el

año  1933.

Con aires carnavalescos se celebraba el 7 de octu
bre  de 1933 la  “Fiesta del Ejército” en el Aeró

dromo  de Carabanchel (derecha).

acerca a las 1.000 personas. Su función fundamental es el mantenimiento en
tercer  escalón de los componentes y equipos asignados y actuar como depó
sito  principal para el  abastecimiento y  reposición de dichos componentes.

Más concretamente podemos decir que hoy mantiene el apoyo de las uni
dades aéreas que operan con material de la que es cabecera técnica, espe
cialmente aviones T.9 (CARIBOU), motores U.D.13 (Canadair). diversos siste
mas del C.14, helicópteros del Ejército del Aire, de la Dirección General de
Tráfico y de la Dirección General de Seguridad; también mantenimiento de pa
racaídas y equipos de supervivencia, y apoyo directo a las Alas 12, 35, 37 y
78, al Grupo 42 y a los Escuadrones 401, 402, 403, 801, 802 y 803. Su futura y
más importante misión será el mantenimiento en tercer escalón de sistemas
del  E.F. 18.

Como colofón a esta breve reseña de la Maestranza, podemos contar con
el  mayor respeto una efeméride relativamente reciente y llena de significado,
protagonizada en el mes de Noviembre de 1986 por el entonces Coronel Jefe
de  la Maestranza, hoy general del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos, don FE-
LIX ALONSO GUILLEN y su hijo don RAMON FELIX ALONSO PARDO, piloto de
Iberia. El coronel de la Escala del Aire, retirado, de 92 años de edad, don RA
MON ALONSO MIVAR, antiguo legionario y  aviador de las primeras épocas,
había manifestado en su última voluntad, el deseo de ser incinerado y que sus
cenizas fueran aventadas en vuelo sobre los cielos de Cuatro Vientos, que vió
nacer. La entrañable ceremonia —auténtico entierro aviador— tuvo lugar en la
fecha indicada, a bordo de una avioneta acrobática matrícula EC-CZV, pilotada
por  su nieto y por su hijo. Toda una emotiva, significativa y hermosa anécdota
que  se comenta por  si sola.

CENTRO CARTOGRAFICO Y  FOTOGRAFICO DEL EJERCITO DEL AIREL as actividades fotográficas y cartográficas se iniciaron el 26 de enero de
1 920, al crearse el Servicio Geográfico y Laboratorio Meteorológico de la
Aviación Militar en el Aeródromo de Cuatro Vientos, siendo su primer Jefe

el  comandante don LUIS GONZALO VITORIA.

Pruebas de cultura física que se celebraron el 26 de
junio  de 1930 con motivo de la visita del Capitán

General de la Primgra Región (izquierda).

El  general Queipo de Llano,  en Cuatro Vientos,
después deproclamarse la República. (De paisano

el  comandante Ramón Franco.)
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Durante la Guerra de Marruecos se realizaron numerosos itinerarios foto
gráficos aéreos, que servirían de base para la confección del Mapa Topográ
fico  del  Protectorado, a  escala 1:50.000.

Pero es bastantes años más tarde, en 1951, cuando se crea el Servicio
Cartográfico y Fotográfico del Ejército del Aire cuyo primer Jefe seria el coro
nel don ANDRES GRIMA ALVAREZ, y se crea la primera Escuadrilla Fotográfica
compuesta por aviones DRAGON L.9.5, L.9.7, el Junkers T2, 179 y la avioneta
CIGUEÑA F.S.L. 16.23”, siendo su primer jefe el capitán don ANTONIO ORTIZ
SETIEN. La Escuadrilla Fotográfica pasarla a denominarse el  1 de mayo de
1953,96  Escuadrón; en 1967, 758 Escuadrón; y en abril de 1970, 403 Escua
drón,  nombre que ostenta en la  actualidad.

El  primer vuelo fotográfico de la unidad tuvo lugar el 22 de junio de 1951,
con  una duración de 2 horas y 20 minutos, sus tripulantes fueron el capitán
ORTIZ SETIÉN y el teniente FONTECHA MATO a bordo del JUNKERS T.2, 179.

El 26 de enero de 1979 se transforma en el C.E.C.A.F. Centro Cartográfico
y  Fotográfico y la Sección de Fotografía y Cartografla pasa de a denominarse
403 Escuadrón de Cartografía y Fotografía, encuadrándose dentro de la Agru
pación del Cuartel General del Aire. Los aviones que actualmente prestan ser
vicio en el Escuadrón 403 son los CASA T.12.4, T.12.5, T.12.7, T.12.3 y T.12.6;
y  los DORNIER L.9.46, L.9.14, 1.9.53, 1.9.49 y los U.9.22. El Jefe del C.E.C.A.F.
es  actualmente el  coronel SUAREZ.

En 1982, el Escuadrón de Apoyo se traslada desde el sótano del “Palace”
al  hangar contigüo al deI 403 Escuadrón, lo mismo que la sección de Artes
Gráficas, trasladada a él desde el Pabellón de Suboficiales y que seria dotada
de  un modernisimo procesador de fotocomposición, una prensa de plegados,
una insoladora y en 1985 una gillotina de 115 cm. de corte y una moderna per
foradora de cabezal doble.

REGLAMENTO
PARA EL REGIMEN INTERIOR DEL AERODROMO DE CUATRO VIENTOS

En 1918 se editó el Reglamento para el Regimen Interior del Aeródromo de Cuatro vientos, dispuesto por
la  Dirección de Aeronáutica Militar (Sección de Aviación).

A lo largo de cinco capitulos se determinan las obligaciones y competencias de los Jefes, Oficiales y Sub
oficiales, tropa y demás personal destinado o agregado al Aeródromo.

El CapItulo 1.0 trata del Jefe del Aeródromo. Se indica que el cargo de jefe del Aeródromo corresponde al
Piloto de aeroplano de primera clase, de mayor empleo y antigüedad de los destinados entre los pertenecien
tes al Servicio y afectos al Aeródromo. Tendrá el mando militar del mismo y a su cargo la inspección en el Re-
gimen Interior de todas las Unidades, Talleres, y Almacenes de Aeródromo.

El Capitulo 2.’ trata de las obligaciones del Oficial de Servicio. Diariamente se nombrará un Oficial de Ser
vicio que permanecerá en el Aeródromo las veinticuatro horas del dia. Sus obligaciones serin las mismas que
las  señaladas pera el Comandante de la Guardia de Prevención en el resto de las Unidades Militares.

El Capitulo 3.’ trata sobre el Campo de vuelo. Todo Piloto, antes de emprender un vuelo, pedirá permiso al
Jefe del Aeródromo o al Piloto más antiguo de los que estén en el campo. Diariamente, éste dispondrá en qué
sitio  y  con qué dirección han de tomar tierra los aeroplanos.

El Capitulo 40  trata sobre las reglas de circulación en el aire. En el Aeródromo de Cuatro Vientos los Pilo
tos Militares de Segunda Categorla efectuarán sus vuelos dentro de la zona delimitada por el arroyo de Rutar-
que, Las Plqueñas, Carabanchel Alto Campamento y Venta de la Rubia. Los Pilotos de Primera Categoría po
drán efectuar los vuelos que crean convenientes para su entrenamiento, indicando antes de salir, al cronome
trador, la dirección de su vuelo si es que han de desaparecer de la vista del Aeródromo.

Si se encuentra en el aire un globo libre o cometa, deberá alejarse de él inmediatamente. Si se encuentra
con  un dirigible o aeroplano deberá maniobrar de la sIguiente forma:

—Si  sus rutas van a cruzarse, el que vea al otro por su derecha cambiará de dirección, virando a su derecha,
para cortar la ruta del otro por su popa.
—  El que vea al otro por su izquierda, permanecerá en su misma ruta.
—  Si se encuentran de frente, volando a la misma altura, ambos virarán a su derecha,
—  Si a pesar de estas precauciones se teme un choque inminente, ambos deberán distanciarse, elevándose el
que vuele más alto, y  cortando el motor y planeando el que vuele más bajo.

El  Jefe dei Parque, clasificará a los aeroplanos en cuatro grupos:

—  Grupo 1.’.— Aparatos en estado de servicio a disposición del Jefe del Aeródromo.
—  Grupo 2.’.— Aparatos en estado de servicio a disposición de Profesores.
—  Grupo 3.°— Aparatos a disposición de Escuadrillas.
—  Grupo 4.’.  Aparatos e disposición de Talleres.

El  Capitulo 5.° trata de los Parques de Automóviles, de Aeroplanos y de Fotografías.

OTRAS UNIDADESS e han reseñado, muchas veces anecdóticamente, para evitar la tediosa
relación de fechas y acontecimientos de una narración de este carácter,
la  historia de Cuatro Vientos como Aeródromo y Escuela, la de la Maes

tranza Aérea y la del Servicio Cartográfico y Fotográfico, por que se considera
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que son los tres pilares que desde los primeros tiempos configuraron la Histo
ria,  con mayúscula, de Cuatro Vientos.

Pero otras Unidades, fueron llegando también a Cuatro Vientos; la mayorfa
de  ellas siguen allí ubicadas y otra, como la Escuela de Helicópteros se trasla
daría  a Granada, al Aeródromo de Armilla en 1981.

De las Unidades, que muy “hacinadamente” se reparten el suelo del Aeró
dromo  en la  actualidad, citaremos:

La  Escuela de Transmisiones, como ya dijimos anteriormente establecida
en  el antiguo complejo de la Escuela Superior de Aerotécnica. La Escuela de
Transmisiones creada por Decreto 11 enero 1946, (B.O.A. n.° 15), se estableció
en  primer lugar en la Colonia del Viso, en Madrid, y en Mayo de 1951, fue tras
ladada a Cuatro Vientos. Sus misiones son el apoyo al Ejército del Aire y las de
capacitar y especializar al personal del mismo, en el empleo del material de
transmisiones, comunicaciones y electrónica del Ejército del Aire, el desem
peño de las funciones de mando y su aplicación operativa en el mismo, me
diante los cursos, conferencias o seminarios relacionados con dichas espe
cialidades.

El  Museo de Aeronáutica y Astronáutica; por Decreto 1.437/66, del 16 de
junio, se crea oficialmente dicho Organismo. En un principio estuvo prevista su
instalación en la planta baja del Ministerio del Aire, en su entrada por el Paseo
de  Moret, pero debido a su escasa capacidad, se estudiaron otras alternativas
y  finalmente se eligió el  Aeródromo de Cuatro Vientos.

Se iniciaron una serie de obras de acondicionamiento, en un antiguo Han
gar  de la  Escuela de Transmisiones, y  se inauguró, primeramente de una
forma restringida en mayo de 1981 y oficialmente para el  público el  13 de
marzo de 1982. Su cometido es la exaltación de las más relevantes gestas ae
ronáuticas, así como la divulgación de la Historia de la Aviación y de la evolu
ción  de la Técnica Aeroespacial.

El  Príncipe Don  Juan  Carlos pasa  con  algunos
compañeros  de promoción. el día en que se le hizo
entrega del título de piloto de helicóptero, en lo Es

cuela  de  Cuatro  Vientos (Julio 1969).

Unidad  Especial de Helicópteros, 402 Escuadrón de FF.AA.

El  28 de julio de 1975, se dispone la creación de la Unidad Especial de
Helicópteros, estacionada en el Aeródromo Militar de Cuatro Vientos. La prin
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cipal  misión de la Unidad será el transporte de altas personalidades, y como
secundaria la  de Búsqueda y  Salvamento.

Los  distintos Jefes de la Unidad desde su creación han sido: del mes de
agosto 1975 hasta el mes de mayo de 1981 el teniente coronel y luego coronel
D.  IGNACIO MARTINEZ EIROA, al  que  le  sucedió el  teniente coronel  D.
EDUARDO SAAVEDRA MARTINEZ DEL CAMPO; en la actualidad, desde mayo
de  1984, lo es el  teniente coronel D. ADOLFO ROLDAN VILLEN.

Escuadrón de Proceso de Datos de Cuatro Vientos

Creado por O.M. de 23 de febrero de 1978, como Unidad de Proceso de
Datos del Cuartel General del Aire, queda emplazada en el Aeródromo de Cua
tro  Vientos, con las misiones especificadas; de ejecutar. mediante las máqui
nas  y equipos correspondientes, los trabajos que le entreguen analizados o
programados los distintos organismos del Cuartel General del Aire, y colaborar
con el asesoramiento de su personal especializado en la resolución de proble
mas que puedan surgir en los procesos de mecanización de los diferentes or
ganismos.

Escuadrón Logístico de Combustible. Cuatro Vientos

El  Servicio de Combustible del E.A. fue organizado por O.M. del 30-08-47,
dependiendo operativamente de la entonces Dirección General de Industria y
Material. En la  Instrucción General para el  funcionamiento del  Servicio de
Combustible de fecha 11-03-49, pasa a depender de la Subsecretaria del Aire,
más tarde, por Decreto 27-05-55. queda incluido dentro de la Dirección Gene
ral  de Servicios, y por último, por R.D. 11-08-68, el Servicio de Combustible es
integrado en el MAMAT y denominado Parque Central de Combustible del MA
MAT, ubicándose en el  Aeródromo de Cuatro Vientos.

Parque Central Armamento. Cuatro Vientos

El  Parque Central de Armamento, situado en este Aeródromo de Cuatro
Vientos, fue creado como unidad dependiente del Servicio Central de Arma
mento. Luego, en Agosto de 1978 se desarrollarla su estructura orgánica y se
determinaria su  dependencia del  MAMAT.                                   Fachada principal del Pabellón de Oficiales.

62



JEFATURAS DEL AERODROMO DE CUATRO VIENTOSL a Jefatura del Aeródromo Militar de Cuatro Vientos, ha sido, desde el final
de  la Guerra Civil, asumida por el Jefe más antiguo de las distintas Escue
las y más tarde, de los Jefes más caracterizados del Servicio Cartográfico

y  Fotográfico o de la Escuela de Helicópteros de Cuatro Vientos. Es a partir del
7  de julio de 1978, cuando se nombra para desempeñar exclusivamente esa
Jefatura al coronel don TOMAS GONZÁLEZ FERREIRO, al que sucederían por
este orden los coroneles AURELIO F. MORENO VALDES; JOSE OTERO SEGO
VIA; CANDIDO SOTO LENERO; ANGEL BALDO DELGADO, y por último el coro
nel  JOSE LUIS SANCHEZ REDON, que actualmente lo  desempeña.

La  historia de Cuatro Vientos, médula de la Historia de la Aviación Militar
Española, es una historia difícil, múltiple y compleja, considerando que con
motivo de la Guerra Civil desaparecieron casi completamente la documenta
ción,  escritos, textos, codicilos, etc. que nos referenciaban sus memorias. Hay
que  aprovechar, con carácter de razonable premura, los prestigiosos testimo
nios, de los pocos testigos que aun puedan contarnosla, para rellenar tantas
lagunas, para saber tantas anécdotas, para escribir con todo rigor las páginas
completas de ese sugestivo e interesante titulo “HISTORIA DE CUATRO VIEN
TOS”.

Quizás por la proximidad y fácil comunicación con la capital del Reino,
Cuatro Vientos ha ido asimilando y ubicando sucesivamente en su aeródromo
un  desmesurado número de nuevos servicios, escuelas, etc. en un espacio ce
rrado, limitado y cercado por distintas construcciones y urbanizaciones de ca
rácter  civil, que impiden ampliación alguna por sus límites naturales. Seria
hora de reconsiderar, es opinión particular del autor, la viabilidad de que Cua
tro  Vientos quedara exclusivamente con aquellas unidades, escuelas y servi
cios,  que por su abolengo e historia, que no por su importancia, sumen y no
resten  categoría a tan querida cuna de nuestra Aviación.

POR FAVOR, no más modernas construcciones, que con su diseño, con
trastan  deteriorando el  noble conjunto de su  planta clásica.

MAS AUN, Cuatro Vientos, al igual que hizo el Exmo. Ayuntamiento de Ma
drid  con la remodelación y recuperación de la Glorieta de Atocha, “deberia”
quedar libre de tantas edificaciones y construcciones “modernas” que afean el
bonito conjunto de su histórico diseño. Seria una hermosa gesta, recuperar el-
bello y recoleto Cuatro Vientos de 1926, enseña nobilísima de nuestra Historia
Aeronáutica para mostrarlo a los europeos que visitaran en 1992 Madrid, Ca
pital  de  la Cultura de Europa.

OPORTUNISIMA CINCUNSTANCIA es la inminente retirada de las Fuerzas
Americanas de la Base Aérea de Torrejón, para trasladar allí las Unidades y
Servicios que la  Superioridad considere conveniente... u

1.

Vista  actual  de  la  Torre de  Mando.
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E n septiembre de este año 1988 se ha cumplido el cen
tenario del nacimiento de don Eduardo Barrón y Ra
mos  de Sotomayor. Es bien sabido que todos los

componentes de la primera promoción de pilotos militares
españoles, a  excepción del  infortunado Arrillaga, que
quedó  inválido muy poco después de obtener el titulo a
causa de un accidente de vuelo, desempeñarían papeles
fundamentales en la aeronáutica nacional. Kindelán como
jefe  militar, Herrera como
científico,  Barrón  como
proyectista de aviones y Or
tiz  Echagüe como hombre
de  industria constituyen una
muestra del acierto de don
Pedro  Vives para elegir  a
sus  hombres.

El  padre de  Barrón,
don  Eduardo Barrón y Ures,
oficial de Caballería, era na
tural  de Carmona (Sevilla) y
su  esposa, doña Tomasa
Ramos de Sotomayor y Te
jera, había nacido en Carta
gena (Murcia). Eduardo Ba
rrón y Ramos de Sotomayor
nació el 7 de septiembre de
1888 en el pueblo de Corral
Falso de Macuriges, provin
cia  de  Matanzas, Cuba,
donde se hallaba destacado
el  Regimiento de Tiradores
del  Príncipe, del que su pa
dre era teniente ayudante. El
matrimonio tenía ya una hija,
María del Carmen, y antes
de  abandonar la isla nacie
ron  otros dos hijos varones,
TomásyVicente, que serían,
como Eduardo, aviadores.

Los  Barrón no salieron
de  Cuba hasta después de
terminar  la guerra con los
Estados  Unidos. El  13 de
agosto  de 1898, al  día si
guiente  de  reconocer Es
paña su amarga derrota, el
niño Eduardo, que no había
cumplido los diez años, obtuvo la nota de BUENO en el ex
amen de francés, 2.° curso, en el Instituto de Segunda En
señanza de La Habana, según papeleta cuidadosamente
conservada por sus hijas. Trasladada la familia a Madrid,
Eduardo, se preparó para la carrera de las armas y tal fue
su  rendimiento que en 1902, antes de cumplir catorce
años, siendo el más joven opositor a ingreso en Artillería e
Ingenieros, obtuvo plaza en ambas Academias. Eduardo
optó por Ingenieros, cuya carrera terminó puntualmente en
1907, saliendo primer teniente en julio.

EN  EL SERVICIO DE AEROSTACION

uf ras brevisimo destino en el 6.° Regimiento Mixto de
Valladolid y tres meses en comisión en la Escuela
de  Radiotelegrafía de Madrid, Eduardo Barrón se in

corporó el primer día del año 1908 a la Compañía de Ae
rostación  y  Alumbrado en Campaña, en Guadalajara,
destino obtenido a  petición propia. Bajo el  mando del

coronel Vives, inició su ca
rrera  aeronáutica.

Tras  varias ascensio
nes  cautivas en maniobras,
efectuó su primera ascen
sión  libre el 31 de julio en
el  globo  Júpiter, pilotado
por  el teniente Pintos, con
otros  dos  tripulantes. La
ascensión de examen, que
fue  la  sexta, la  efectuó el
24  de julio de 1909 como
piloto  del  Urano.

Tres  días  después,
Barrón salió con la Unidad
de  Aerostación para Meli
lla.  Era la primera vez que
este  Servicio se iba a po
ner  a prueba en operacio
nes  de guerra. Mandaba la
Unidad  el  capitán Gorde
juela,  aerostero muy distin
guido,  y  otro capitán, He
rrera,  se  había agregado
voluntariamente.  Los  te
nientes  Fernández Mulero
(A.),  Barrón, Pou y  Ortiz
EchagÜe  completaban la
oficialidad.  Es sabido que
la  actuación de  Aerosta
ción  en  la  campaña de
1909-1910  fue  un  éxito,
proporcionando al  mando
información valiosisima. El
teniente  Barrón actuó con
entusiasmo  y  fue  citado
varias veces en el parte de
operaciones,  siendo con
decorado con sus dos pri

meras  cruces rojas  del  Mérito  Militar.
Terminadas las operaciones, la Unidad embarcó en

Melilla el 18 de enero de 1910, participando cuatro días
después en el homenaje del pueblo de Madrid a las tro
pas  que regresaban de la campaña. La vida del Parque
Aerostático de Guadalajara recibió un impulso de nove
dad  con la incorporación del dirigible España, allí recep
cionado en mayo. Pero no seria éste el futuro de Barrón.
El  coronel Vives contemplaba la  necesidad de experi
mentar militarmente los aeroplanos y los insatisfactorios

Eduardo Barrón y Ramos de Sotomayor
JosÉ WARLETA CARRILLO

r

El  primer teniente de Ingenieros Eduardo Barrón sobre biplano de escueto
Hensy Farman, por/os días en que obtuvo el titulo de piloto. Cuatro Vientos,

1911.
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resultados de los ejercicios realizados el resto de aquel  siado experta de dos profesores franceses, los cinco
año  con el España fueron decisivos. El Cuerpo de Inge
nieros  deberla encargarse de los estudios y  ensayos
conducentes a determinar el valor marcial de los aero
planos, comenzando por la instrucción como pilotos de
unos  pocos oficiales.

AVIADORU na Real Orden de 8 de marzo de 1911 designÓ
como alumnos del curso que comenzarla en Cua
tro  Vientos a cinco oficiales de Ingenieros, todos

ellos aerosteros: capitanes Kindelán, Herrera, Arrillaga y
tenientes Barrón y Ortiz Echagüe. Bajo la tutela no dema

alumnos terminaron su instrucción en verano. El 31 de
julio  hicieron sus pruebas Kindelán y Barrón, recibiendo
los  dos primeros títulos de piloto concedidos en una es
cuela militar española, respectivamente los números 4 y
5  otorgados por el Real Aero Club de España como re
presentante nacional de la Federación Aeronáutica Inter
nacional.

Naturalmente, el nuevo Aeródromo de Cuatro Vien
tos  necesitaba unos talleres, y Barrón recibió el encargo
de  crearlos y  dirigirlos, actividades que simultaneó con
las  de piloto de aeroplano y globo libre durante 1912.
Este año, ascendido a capitán en los primeros meses,
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Esta carta de una conocida compañía de seguros al capitán Barrón es un testi
monio  elocuente del concepto que imperaba sobre la seguridad de vuelo en

1912.

fue  también profesor de vuelo de los oficiales de la se
gunda  promoción de pilotos.

Por  Real Decreto de 28 de febrero de 1913, consi
deráridose cumplida la función inicial del Aeródromo de
Cuatro Vientos, se creó el Servicio de Aeronáutica Mili
tar,  con Ramas de Aerostacióniy Aviación, quedando Ba
rrón  destinado en la segunda y cesando en su actividad
aerostera. En virtud de  la  organización del  Servicio,
desde el 1 de junio se encargó del mando de la 2? Uni
dad  de Aviación y del Almacén Técnico y Talleres del
Aeródromo (funciones estas últimas que de hecho venía
ya  desempeñando). Barrón debía ser para entonces un
piloto  de reconocida competencia, pues cuando el coro
nel  Seely, ministro de la Guera británico, visitó Cuatro
Vientos el 4 de marzo, fue él a quien se encargó de dar
un  vuelo al  ilustre visitante en un biplano Bristol. En
efecto,  Barrón pilotaba indistintamente biplanos Henry
Farman y Bristol o monoplanos Bristol Prier. En cambio,
a  causa de su sistema de mandos diferentes, no pilotó
los  monoplanos Nieuport.

La  Rama de Aviación necesitaba aeroplanos “opera
tivos”,  por  lo que se adquirieron biplanos propulsores
Maurice  Farman y  monoplanos Nieuport de  80  cv.
Cuando en mayo la casa austriaca Motor-Luftfahrzeug
GmbH presentó en Cuatro Vientos el biplano tractor Loh
ner  Pfeilflieger, el Servicio compró el aparato y encargó
cinco  más de este tipo. Durante los meses de agosto y
septiembre, el Infante don Alfonso y Barrón se encarga
ron  de la recepción en el aeródromo de Aspern, cerca
de  Viena. Barrón permaneció en Austria hasta el 30 de
septiembre. De vuelta en Cuatro Vientos, obtuvo el titulo
de  piloto de primera categoría el 17 de octubre. Una se
mana después, cuando el capitán Barrón llegó a Marrue
cos  formando parte de la primera escuadrilla española
en  Africa, quedó encargado de la Sección Lohner.

EN  LA ESCUADRILLA DE TETUAN

L a escuadrilla española llegada en barco a Ceuta el
24  de octubre, mandada por  el  mismo jefe de la
Rama de Aviación, capitán Kindelán, comenzó a vo

lar  en el Aeródromo de Tetuán el 2 de noviembre, siendo
los  primeros en hacerlo los monoplazas Nieuport, más
fáciles de montar y reglar que los biplanos Maurice Far
man y Lohner. En su Sección Lohner, Barrón tenía otros
dos  pilotos: el Infante y el teniente Olivié. El Infante voló
al  nuevo Aeródromo de Arcila el 29 de noviembre con Vi
ves  de observador y  no volvió a Tetuán.

Durante noviembre y  parte de diciembre, los vuelos
fueron sólo de reconocimiento, pero el 17 de diciembre,
Barrón y su observador, capitán Carlos Cifuentes, fueron
protagonistas del primer bombardeo aéreo en acción de
guerra efectuado por la Aviación española y el primero
del  mundo usando verdaderas bombas de  aviación.
Aquel día, Cifuentes arrojó a mano cuatro bombas Car
bonit  sobre el poblado de Ben Karrich. Las fotografías
tomadas en el  Aeródromo por  Leopoldo Alonso mos
trando a los dos aviadores con su Lohner y sus bombas
obtuvieron difusión internacional, siendo a veces repro
ducidas  con citas erróneas.

En enero de 1914, Herrera releyó a Kindelán en el
mando de la Escuadrilla de Tetuán. El 1 de marzo, no es
de  extrañar, Barrón se hizo cargo de los talleres del Ae
ródromo y el 10 de mayo, por marcha de Herrera, tomó
el  mando de Aeródromo y Escuadrilla. Esta quedó equi
pada exclusivamente con Lohner y monoplanos Morane
Saulnier. Los pilotos a las órdenes de Barrón eran el ca
pitán Ortiz Echagüe (Morane-Saulnier), el teniente Olivié
(Lohner) y el teniente Sousa (también Lohner, incorpo
rado  a fines de mayo). El mando de Barrón en Tetuán

fr’ t  

Dos fotos del 27 de julio  de 19/5, día del primer vuelo del Flecha con motor
Hispano-Suiza en Cuatro Vientos. El Rey habla con el capitán Barrón, prota
gonista de la jornada, que, por ausencia del comandante Bayo, era aquel día
jefe  accidental de la Rama de Aviación. Se ve al Infante D. Alfonso y su esposa
la Infanta Beatriz, al chofer del Reyy a oficiales delAeródromo. Los hangares

en  construcción son los cinco del frente SSE.
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terminó al estallar la Gran Guerra. El 8 de agosto salió  coronel Vives, deseaban que se realizara pronto un en-
para Madrid a fin de organizar la fabricación de aeropla
nos,  cuya importación se preveía difícil o imposible du
rante  el  conflicto.

EL  PERIODO DE LA GRAN GUERRA

B arrón se  incorporó a  Cuatro Vientos el  11 de
agosto. El 1 de septiembre comenzó a desempeñar
el  cargo de profesor en la Escuela de Aviación y

encargado de los Talleres de Cuatro Vientos. El pro
blema de material, dado el atraso industrial de España
era agudo. El coronel Vives encargó a la fábrica de auto
móviles Hispano-Suiza el  desarrollo de  un motor de
aviación. Hacer aeroplanos era más sencillo en princi
pio, pero presentaba problemas en España, donde no se

fabricaban ni cuerda de piano (alambre de alta resisten
cia  a tracción) ni cables, tensores y otros elementos ne
cesarios.

En  Cuatro Vientos, los Talleres fabricaron en 1914
unos  ocho Maurice Farman. Esta serie debió comen
zarse cuando Barrón estaba aún en Tetuán y en octubre
estaba ya terminada. El biplano tractor Lobner, que tan
bien  conocía Barrón, sirvió a éste para establecer los
planos de un aparato con ciertas ideas originales suyas.
Se  le ordenó construir una serie de este aparato, vo
lando el primero el 3 de abril de 1915. El Servicio adoptó
el  tipo como biplano tractor Flecha, construyéndose seis
en  Cuatro Vientos. El motor montado en el primero pa
rece que era Austro-Daimler de 90 cv usado por los Loh
ner.  El nuevo motor Hispano-Suiza de 140 cv, entonces
ensayándose en Barcelona, fue sometido el 12 de mayo
a  una prueba de 12 horas satisfactoriamente. Tanto el
Rey Don Alfonso, muy interesado en el proyecto, como el

sayo del motor en vuelo. Consultado Barrón, el joven in
geniero propuso que se montara el motor en un Flecha;
El  27 de julio, Barrón realizó ante el Rey el primer vuelo
Flecha-Hispano, primer avión totalmente español, motor
incluído, ‘y el  monarca quedó entusiasmado. Al día si
guiente, recibió a Barrón en Palacio y le entregó las in
signias de la Cruz de Caballero de la Orden de Carlos III.

Barrón tenía otro proyecto: un biplano, llamado W,
con  características originales y  especialmente conce
bido  para usar el motor Hispano-Suiza. El prototipo es
taba terminado en septiembre, pero los motores de serie
no  estarían disponibles hasta más de un año después.
Así pues, se montó en el W un motor Curtiss OX de 90 cv
y  se realizó el  primer vuelo el  4 de octubre de 1915.

Además de los seis Flechas hechos en Cuatro Vien
tos. El Servicio encargó otros doce aparatos de este tipo

a  la casa Carde y Escoriaza de Zaragoza. En diciembre
de  1916, el W hizo por fin sus pruebas con motor His
pano-Suiza, fabricándose una serie de doce en Cuatro
Vientos. Tanto los Flechas de Zaragoza como los seis
primeros W se entregaron en 1917. Los Flechas sirvieron
en  las escuadrillas de Sevilla y Marruecos, mientras que
los  W quedaron en Madrid, sirviendo más tarde también
en  Africa.

Barrón no había permanecido inactivo ni un día. El
20  de julio de 1916. probando un nuevo biplano en Cua
tro  Vientos sufrió un accidente que le mandó doce días
al  Hospital Militar. Se trataba de un “aparato modificado
por  él y  cuyos estabilizadores hacen el efecto de dos
orejas, por lo que el aeroplano en cuestión ha sido bauti
zado donosamente con el nombre de “El Conejo”. Estas
“orejas”  eran  los  “timones de  balance”, sistema de
mando lateral ideado por Barrón con el que, según es
peraba,  “se tiene siempre mando para hacer volver el

Biplano  tractor  Flecha (/9/5). Biplano  tractor  Delta  (/9/6).

Biplano  tractor  W (1915). Biplano  de caza Espaffa  (/9/7).
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aparato a su posición normal, evitándose el peligro de
resbalamiento”. No sabemos si este aparato era uno ya
existente dotado experimentalmente de las “orejas” o se
trataba de las primeras pruebas del prototipo Delta, que
fue  satisfactoriamente ensayado un par de meses des
pués, el 1 de octubre. Este curioso aparato no se fabricó
en  serie.

Desde septiembre, Eduardo no era el único Barrón
volador, pues sus hermanos Tomás y Vicente, ambos se
gundos  tenientes de Infantería, comenzaron en Cuatro
Vientos los cursos de piloto y  observador respectiva
mente. A fines de aquel mismo mes de octubre, Barrón
inició  un viaje a París que, aunque relacionado con avio
nes militares, curiosamente no figura en su hoja de servi
cios.  Según el pasaporte conservado por su familia, de
bió  llegar a París el 25 de octubre, permaneciendo allí
hasta el 6 de noviembre. El visado francés señalaba el
objeto del viaje: “pour affaires relatives aux moteurs His
pano-Suiza” y La Tribuna del 7 de noviembre publicó una
noticia  del viaje “de observación científica”, señalando
que el Gobierno francés parecía dar toda suerte de faci
lidades para que el capitán Barrón conociera de visu los
últimos adelantos de la aviación francesa durante la gue
rra.  Precisamente en septiembre los primeros monopla
zas  de caza Spad dotados del motor Hispano-Suiza de
140 cv habían llegado al frente. El viaje de Garrón a París
parece que coincidió con el del famoso piloto civil Salva
dor  Hedilla, director de la fábrica barcelonesa Pujol, Co
mabella y Cia., y con el  del coronel D. Julio Rodríguez
Mourelo, director de Aeronáutica Militar. Este consiguió
obtener alguna documentación técnica del Spad 7, aun
que  no una colección completa de planos. Rodríguez
quería fabricar en España aviones de caza, encargando
la  dirección técnica del proyecto a Garrón y la fabrica
ción  a la firma de Barcelona. El aparato resultante, lla
mado tipo España, fue una copia del Spad, pero con di-

ferencias geométricas perceptibles. En primavera y ve
rano  de 1917, Garrón fue con frecuencia a Barcelona.
Por  fin, el  1 de septiembre telegrafió desde la  ciudad
condal  al coronel Moreno, sucesor de Rodríguez Mou
relo:  “Probado aparato éxito satisfactorio. Iré domingo
noche”. El piloto probador fue Hedilla. Ya en 1918 serIan
contratados 12 Españas a Pujol, pero la construcción de
esta serie fue defectuosa y no llegaron a prestar servicio.

El  último proyecto de Barrón en Cuatro Vientos fue
un  triplano de caza sin  montantes, cuyo prototipo se
construyó en 1917, tal vez algo anteí  que el  España,
pero del que no tenemos noticia de que llegara a volar.
Este triplano tenía también “timones de balance” Barrón.

EN  LA HISPANO

L a Hispano-Suiza de Barcelona, que había entrado
en  el campo de la aviación con su magnifico motor
de  1915, quiso también construir aeroplanos. Antes

de  terminar el motor, elementos del consejo de adminis
tración de la empresa habla constituido la Compañía Es
pañola de Construciones Aeronáuticas (CECA) que hizo
en  Santander algunos biplanos Morane-Saulnier (con
motor Hispano, por supuesto) sin éxito. En julio de 1917,
la  Hispano-Suiza constituyó otra sociedad, llamada La
Hispano, que instaló su fábrica en Guadalajara. La pro
ducción prevista era de material rodante para el Ejército,
a  la que se decidió añadir una sección de aviación. Para
organizar y dirigir ésta fue contratado Eduardo Barrón,
que  pasó a supernumerario en el Ejército desde el 1 de
diciembre.

En 1918, Garrón se dedicó a organizarla sección de
aviación de La Hispano. La Real Orden de 5 de septiem
bre de aquel año, abriendo un concurso de aviones mili
tares  nacionales, empeño del general Rodríguez Mou

Triplano  (le caza (/917). Hispano  de  caza (/919).

Hispano  de  reconocimiento  (/9/9. Monoplano  de reconocimiento  (/923).
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relo, otra vez director del Servicio, abrió una oportunidad
admirable para Barrón. Sin pérdida de tiempo, el joven
ingeniero (aquel mes cumplió 30 años) proyectó para el
concurso un biplaza de reconocimiento y un monoplaza
de  caza. El plazo era apretadisimo: los aparatos tenían
que  estar listos para las pruebas en  cinco meses.

Todos  los concursantes enviaron sus aeroplanos a
Cuatro Vientos sin haberlos volado antes y ninguno pudo
irse al aire hasta marzo. El primero fue el Hispano de re
conocimiento, seguido a poco por el Hispano de caza.
Cierto es que el tiempo fue malisimo en marzo y casi no
hubo  días en que se pudiera volar. La superioridad de
los  Hispano de  Barrón se  pudo ver  inmediatamente,
siendo sus méritos eficazmente demostrados por el ex
celente piloto de pruebas de La Hispano, el chileno Luis
O’Page, que comenzó a realizar acrobacia con el caza
desde  los primeros vuelos y logró rápidamente la sim
patla y admiración del público para él, el avión y el crea
dor  del avión.

Desgraciadamente, el  ideal de Rodríguez Mourelo
de  crear una industria aeronáutica española en proyec
tos  y  fabricación, que Barrón por supuesto compartía
fervorosamente, recibió las primeras amenazas antes de
terminar el  concurso de Cuatro Vientos, cerrado a  los
extranjeros. En abril, el  mayor Hereward de Havilland,
hermano del famoso constructor británico, exhibía en el
mismo aeródromo un potente DH. 9  con motor Napier
Lion de 450 Gv, frente a los 180 cv del caza de Barrón.
Los  Aliados vencedores disponían de un enorme stock
de  aviones sobrantes de la guerra. A precio de saldo se
podían adquirir aparatos de tipo bien probado en la con
tienda, fruto del espectacular desarrollo de la ingeniería
aeronáutica en los años de la  Gran Guerra. El 13 de
mayo, en Cuatro Vientos, se celebró una fiesta de avia
ción  con predominio británico (DH. 4, DH. 9, Bristol F.2B
y  el enorme cuatrimotor Handly Page VR 500), una pm-

celada  francesa (bimotor Farman F.50} y  el  caza His
pano, con el que O’Page hizo maravillas frente a los po
derosos  aviones extranjeros.

A  mediados de junio, el Diario Oficial publicó el re
sultado del concurso. El caza Hispano obtuvo el primer
premio en su categoría. En la de reconocimiento, el bi
plaza  Hispano ganó  el  segundo  premio, quedando
desierto el primero “por considerar —diría más tarde Ba
rrón— que no cumplía una condición de visibilidad que
tampoco cumplía ninguno de los tipos extranjeros que
luego  se adquirieron”. Aunque el  Servicio adquirió el
prototipo de caza, declarándolo “reglamentario por  un
año”,  esto quedó en agua de borrajas, pues no hubo pe
dido  de serie. Del pequeño monoplaza de Barrón no se
volvió  a hablar excepto a titulo de simpático recuerdo.

El  aparato de reconocimiento, originalmente con el
motor  Hispano-Suiza de 220 cv, fue objeto de un es
fuerzo de desarrollo por La Hispano en los últimos me
ses de 1919. Remotorizado con el motor Hispano-Suiza
de  300 cv fue ensayado por el Servicio y comparado con
el  Dh.9 equipado con el  mismo motor. Según las notas
dejadas por Barrón, su biplaza aventajó al DH.9 en velo
cidad horizontal y de subida. El DH.9 tenía más radio de
acción, como se demostró en un vuelo colectivo a Lisboa
en  febrero de 1920, y estaba desarrollado en todos sus
detalles, de manera que el Servicio se inclinó finalmente
por  él. Lo peor fue que La Hispano abandonó la política
de  proyectos propios y  adquirió de  la  casa británica
Airco  la licencia de fabricación del DH.9. Era el amargo
final de esta primera etapa industrial de Barrón. Antes de
terminar 1920, volvió al servicio activo. En mayo de aquel
año  habla fallecido en Guadalajara su padre, que había
sido  también sú  más ardiente “hincha”, conservando
cuidadosamente documentos, cartas, recortes de perió
dico y todo tipo de recuerdos sobre la carrera aeronáu
tica  de Eduardo y  sobre la  aviación en general.

Cuatro  Vientos. 19 deftbrero  de 1923, ¿Jurante el concurso de aviones militares. El comandante Barrán explica al Rcr Don .4ifbnso Xlii  las características
de  su prototipo  de reconocimiento.  Al  otro  lado  de Barrán,  el general  Echagüe, director  de Aeronáutica  Militar.
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SEVILLA,  CUATRO VIENTOS Y  OTRA VEZ  SEVILLAE 1 de enero de 1921, el  capitán Barrón se incor
poró al Aeródromo de Tablada. Aparte de sus debe
res  en el Servicio, parece que fue en estos meses

en  la  capital andaluza cuando —según notas suyas de
historial— intentó “la construcción de un aparato verda
deramente nuevo que no pudo terminar por fallecimiento
del  socio capitalista”.

En julio, Barrón ascendió a comandante. Unos días
después recibió una carta de D. Jorge Loring ofrecién
dole  el puesto de jefe del servicio, en Sevilla, de la línea
aérea  postal Sevilla-Larache, con total responsabilidad
de  dicha linea. El desatre de Annual, ocurrido el 21 de
aquel mes, cortó por entonces esta oportunidad ofrecida
a  Barrón, pues éste recibió orden del director del Servi
cio  de Aeronáutica, general Echagüe, de incorporarse a
Cuatro Vientos, cosa que hizo el 31 de agosto, quedando
como  inspector de Talleres y Almacenes. Su misión era
potenciar los talleres de Aviación para afrontar las nue
vas necesidades en Africa. Con su laboriosidad habitual,
Barrón puso manos a la obra, reorganizando los Talleres
de  Cuatro Vientos. Además, presentó en 1922 una me
moria sobre organización de aprovisionamiento, propo
niendo la creación de parques. Esta propuesta fue acep
tada  en lineas generales.

Cumplida la misión encomendada, el  comandante
Barrón fue de nuevo destinado a Sevilla, esta vez como
jefe  de la Base Aérea, incorporándose el 3 de julio de
1922. Su vida de soltero, únicamente entregado a la acti
vidad profesional, tocaba a su fin. El 6 de octubre con
trajo  matrimonio en la iglesia de la Magdalena con la se
ñorita Matilde de la Vega y Martínez de Mora. Como se
ñaló un diario local, “en el expreso emprendieron lbs se
ñores de Barrón un largo viaje de luna de miel por Fran
cia,  Italia y  Alemania”.

En noviembre, una Real Orden abrió un nuevo con
curso  de aviones para el Servicio, esta vez abierto tam
bién a los constructores extranjeros. Barrón no podía fal
tar  a la cita y trabajó a marchas forzadas un un mono
plano de reconocimiento con ala en voladizo. El plazo de
presentación en Cuatro Vientos era todavía más corto
que  en 191 8-1 9, debiendo realizarse las pruebas en fe
brero.

Parece que Barrón, autorizado por el general Echa
gÜe, trabajó ya en 1922 en la llnea Sevilla-Larache de la
compañía CETA fundada por Loring. Para dedicarse por
completo a este trabajo y a la construcción del aparato
de  reconocimiento pasó a la situación de supernumera
rio  a partir del  1 de enero de 1923. No hemos conse
guido  averiguar dónde se fabricó el prototipo del mono
plano,  pero lo cierto es que se presentó al concurso en
Cuatro Vientos, siendo su piloto el capitán Escribano. El
avión, como era de temer, dado el corto tiempo de des
arrollo, no se clasificó. Los vencedores fueron extranje
ros.

Jorge Loring entró en negociación con la casa ho
landesa Fokker para fabricar en España el biplaza de re
conocimiento CIV, uno de los ganadores del concurso. A
principios de 1924, Loring adquirió en Carabanchel Alto
120  hectáreas de terreno lindante con Cuatro Vientos
para establecer su fábrica y su aeródromo. Barrón pasó
de  director técnico de la línea Sevilla-Larache a director
de  fábrica.

EN  LA FABRICA LORINGA ntes de terminar 1924, una escuadrilla de Fokker
CJV hechos en Loring prestaba ya servicios de
guerra  en Tetuán. El resto de la  serie de veinte

aparatos se terminó hacia la  primavera de 1925. Para
entonces, Barrón trabajaba ya en proyectos originales

Biplaza  de reconocimiento Loring RL  (1925)
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para  Loring. El primero en ver la luz fue el biplaza de re
conocimiento y  bombardeo ligero Loring Rl,  del  que
Aviación Militar pidió treinta ejemplares. Hacia junio de
1926 se envió a Tetuán una escuadrilla de estos apara
tos.  En sus escritos, Barrón menciona también el R.ll,
prototipo “para llevar más carga” del que no tenemos
ninguna otra noticia.

En agosto de 1925 nació el primer fruto del matrimo
nio Barrón, una niña que bautizaron con el nombre de la
madre, Matilde.

Aviación Militar decidió adoptar un “segundo tipo de
reconocimiento” (el primero, ganador principal del con
curso de 1923, era el Breguet 19 que CASA fabricaba en
Getafe). Barrón realizó el proyecto R.lll, mientras La His
pano ofrecía el Potez 25 bajo licencia francesa. El primer
Allí  hizo su vuelo inicial hacia mayo o junio de 1926.
Tenía un motor Hispano-Suiza de 450 6 500 cv y era mu
cho  más fino que el R.l. Parece que inicialmente Loring
hizo cuatro R.lll, con los que los aviadores militares pla
nearon un vuelo a Guinea; tres de los aparatos harían el
viaje  con escalas, bajo el mando del comandante don
Angel Pastor, más o menos en coincidencia con los hi
dros de la Patrulla Atlántica, y el cuarto intentaría el vuelo
sin  escalas Sevilla-Bata tripulado por los capitanes Bar
berán y González Gil. La Jefatura Superior de Aeronáu
tica  renunció a estos vuelos africanos por estar el tipo
todavía poco experimentado. Parece que estos cuatro
R.lll, con motores distintos, fueron usados más tarde por
Loring  para sustituir a los DH.9 en la línea Sevilla-Lara-
che.

El servicio eligió el R.lll como “segundo tipo de reco
nocimiento” y en abril de 1927 se autorizó la compra de
110 aparatos, pedido de importancia extraordinaria para
aquellos años. El modelo de serie tenía varias modifica
ciones respecto de los cuatro prototipos. Las entregas
comenzaron hacia 1929, equipando diversos grupos en
la  Península y  Marruecos.

Otro  prototipo de Barrón, también de 1926, fue el
Loring  T.l de escuela de transformación o turismo, que
no  se fabricó en serie. En la Exposición Aeronáutica del
Retiro (octubre-noviembre de 1926) Loring expuso el R.l,
el  R.lll, el T.l y un Autogiro, el C.7, fabricado en sus talle
res.

Para  el  concurso de  cazas del  Servicio, Barrón
proyectó el Loring C.l, que voló en 1927 ó 1928. Según
escribiria  más tarde, no tuvieron conocimiento del con
curso  más que con dos meses y  medio de plazo, te
niendo  que hacer el proyecto, la fabricación del proto
tipo  y los ensayos en ese reducido lapso, pese a lo cual
el  C.l se clasificó el segundo, tras el Nieuport vencedor y
delante  del Fiat y  del  Dewoitine.

Para el concurso Guggenheim de aviones seguros,
que  debía celebrarse en septiembre de 1929 en los Es
tados  Unidos, Barrón proyectó un monoplano biplaza li
gero  con hélice propulsora, dos vigas de cola y un único
“timón de balance” Barrón. Esta avioneta, llamada Loring
El,  fue ensayada en verano de aquel año por el capitán
Rambaud, piloto de pruebas de Loring, pero por no dis
poner de un motor más potente que el empleado no llegó
a  enviarse al concurso. Este mismo año, o tal vez ya en
1930, apareció otro prototipo más sin consecuencias: el
monomotor comercial B.l, derivado del  R.lll.

En  1930 voló una avioneta de turismo de ala con
motor en estrella Elizalde A6 (Lorraine Ecole) de 110 cv.
Este aparato ligero, llamado E.ll, se fabricó en cantidad
de  al menos cuatro ejemplares. Uno de ellos, equipado
con  un motor Kinner de 100 cv fue usado por Fernando
Rein  Loring para su primer vuelo a Manila en 1932.

La  concepción más ambiciosa de Barrón fue el he
xamotor de bombardeo pesado Loring B.ll, del que sólo
llegaron a construirse algunas partes. Los seis motores
debían ir dentro de las alas, accesibles en vuelo a los
mecánicos y moviendo las hélices mediante transmisio
nes especiales (que llegaron a ensayarse). Barrón espe

4

Biplaza  de reconocimiento Loring Rl!!  (1926).
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raba  de este aparato gigante unas actuaciones revolu-  casa de Madrid, calle de Espalter n.° 3, donde en diciem
cionarias para la época, incluyendo un radio de acción
de  2.000 kilometros con 4.000 kilos de carga útil.

EL  DURO GOLPEE n abril de 1930, Garrón sufrió un ataque cerebral
seguido  de  hemiplegia, quedando inválido largo
tiempo. La construcción del hexamotor quedó sus

pendida. Cuando se proclamó la República, Barrón soli
citó  el “retiro Azaña” que le fue concedido en julio de
1931. Sabemos que durante cierto periodo volvió a to
mar la dirección de la fábrica. Esto pudo ocurrir en 1931,
pues en octubre de aquel año se anunció el comienzo de
los  ensayos del Trimotor colonial Loring cuyo proyecto
probablemente realizó. Además, este año presentó en la
Escuela Superior Aerotécnica un proyecto de motor de
aviación para obtener el titulo oficial de Ingeniero Aero
náutico, ya que en 1929 se le había acordado única
mente el de Especialista en Aeronaves. Humildemente, el
hombre que más aeroplanos había proyectado en Es
paña, hizo su trabajo académico y  recibió el título con
antigüedad de 31 de diciembre.

En verano de 1932 se estrelló el prototipo del Trimo
tor  colonial, matándose los tres tripulantes. No sabemos
si  Barrón estaba entonces activo en la fábrica. Una nota
suya de 1939 (única mención del Trimotor en los pape
les  que de él conocemos) dice: “1932 -Dejó la fábrica
Loring  empezando la construcción de un trimotor”. Las
condiciones económicas de la empresa Loring eran en
tonces  muy malas, habiendo terminado hacia años los
R.III y no teniendo nuevos contratos. Barrón siguió en su

bre  nació su segunda hUa, Ana Maria. Finalmente, en el
verano  de 1933 se trasladó a Sevilla.

PREGUERRA, GUERRA CIVIL Y  POSTGUERRA
EN  SEVILLAA unque su recuperación no era en modo alguno

completa, Garrón, retirado del Ejército, no podía vi
vir  ocioso. Desde 1933 hasta la guerra dirigió en

Sevilla la fábrica de Cobián, de caracter no aeronáutico.
En octubre de 1935 nació su tercera hija, Risina. Al esta
llar  la sublevación en julio de 1936, Barrón se presentó
al  general Queipo de Llano, que lo retuvo a sus órdenes
y  a las de su Cuartel General, encomendándole misiones
de  movilización y adaptación de la industria civil a fines
de  guerra. No le dió destino más activo por encontrarse
el  comandante Barrón todavía inválido. En febrero de
1938 pasó al Servicio de Aviación como jefe de los Ser
vicios  Técnicos del Sur. Este año presentó un sistema
aerofotogramétrico ideado por él y llamado de los Perfi
loides, que fue probado con éxito en 1939. Tenía por ob
jeto  obtener planos topográficos a partir de fotografías
aéreas sin usar instrumental alguno, habiendo sido con
cebido  para campaña.

Terminada la guerra, Barrón presentó en agosto de
1939 un anteproyecto de Balanza Aerodinámica Volante.
Hasta junio de 1940 siguió de jefe de los Servicios Téc
nicos del Sur. Desde 1939 existían el Ministerio del Aire
y  el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos (sobre el papel
este último). La escala inicial de dicho Cuerpo quedó es
tablecida en junio de 1940. Barrón, que seguía de co-

Lar/ng  R./  v  biplaza  de transforinación  Laring  Ti  (1926).Biplaza  ligero  Loring  E.!!  (/930).

Monoplaza  de caza  Loring C. /  (1927-28).
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mandante, fue ingresado en la
escala  como coronel con el
número 1 y  destinado co
mo  jefe del  Estableci
miento  de Investi
gación  de la
Dirección
General de
Material. Nun
ca  fue teniente
coronel.  En sep
tiembre  fue nom
brado  jefe de la
Maestranza Aérea
de  Sevilla sin  per
juicio  de su destino.
De  hecho, siguió
en  Sevilla, no exis
tiendo  el  Estableci
miento  de Investi
gación  más que
teóricamente.

MADRID,
ULTIMA ETAPA

E n 1943, Barron
fue  nombrado
inspector  de Ma

terial  en la  Dirección
General de  Industria
y  Material, con des
tino  en el  Minis
teno,  instalándose
la  familia en Madrid
en  agosto de  1944.

En  1945, ascen
a  general de bri
gada,  con an
tigüedad  del  1
de  octubre, siendo
nombrado jefe de la
Sección  de Fabri
cación  en la  misma L
rección  General de  In
dustria  y  Material,
a  cuyo frente su
cedió  en diciem
bre  de  1946 al
general  Roa. Hacia
1947 ó  1948, el  que
esto  escribe, entonces
cadete  de Ingenieros Aero
náuticos, vió por  única vez al
general  Garrón durante una visita
académica a  la fábrica de AISA, la
antigua  Loring en que  Barrón tanto ha
bía  trabajado. Del techo del  hangar colgaba
un  bombardero Savoia S.79 que tenía sujeta la
parte  inferior del fuselaje una extraña estructura. El
general Barrón (que me hizo el efecto de tener avanzada
edad)  discutía aquel dispositivo con algunas personas.
Hoy supongo que se trataba de la Balanza Aerodinámica
Volante  por él  ideada unos diez años antes.

Era  evidente que la  inquietud creadora no había
abandonado a don Eduardo Barrón, pese a todo. En di
ciembre  de 1948 entregó al  ministro del Aire, general

González (iallarza, un proyecto de Fábrica Aeronáutica
Subterránea. Parece fuera de  duda que  el  esfuerzo

do  en este trabajo, que le  mantenía en vela
‘iasta  las cuatro de la madrugada, contri

buyó  a su fin. El 6  de enero de  1949,
scua  Militar, volvía del Pardo en su

automóvil oficial sintiéndose mal.
El  conductor tuvo que ayudarle
a  entrar en su  casa, calle del
Rey  Francisco 12, donde su-

‘rió  un derrame cerebral.
Hubo  un momento en

dias  posteriores en
que  pareció recu
perado,  pero sus
pulmones se en

charcaron  y  murió
13  de septiembre

en  su casa.
¿Cómo fue don

Eduardo  Barrón?
Un  hombre bonda
doso,  sencillo, sin

ambiciones persona
les,  tremendamente
trabajador, ardoro

samente patriota.
Muy  alegre en el

trato  familiar,
con  sentido

del  humor (gua
són,  según su

hija  Ana María)
le  divertían las

obras  de  Fernán
dez-Flores, era

hábil  dibujante y
tocaba  el  piano de

ioo.  Pero, y  ello es lo
más  importante fue un

hombre con alteza
de  miras, y  la

nobleza de
su  carácter
se  puso de

manifiesto
con  mayor

claridad
cuando  la

fortuna  le  fue
más  adversa.

Sirvan  de colo
fón  las palabras

pronunciadas a su
muerte por  su antiguo
colaborador y  amigo,

el  aviador chileno O’Pa
ge  en el  Círculo de Precur

sores  de la  Aviación Chilena:
“Siento  en estos momentos una

verdadera amargura en mi corazón al
imponerme de la  muerte del Comandante

(sir)  Eduardo Barrón Ramos de Sotomayor,
por cuanto a ml me tocó en suerte trabajar bajo las órde
nes directas de este aviador en España, cuando fuí con
tratado como probador de aviones para el Gobierno Es
pañol,  pudiendo en esa oportunidad apreciar las altas
cualidades que tenía Garrón Ramos como experto en
aviación, dinámico en sus acciones y  caballeroso con
sus  subordinados”. •

El  coronel de Ingenieros Aeronáuticos Ji  Eduardo Barrón y Ramos de Sotc
mayor. Sevilla. 2 de noviembre de 1943. (Foto propiedad de sus hiias.)
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R esulta harto  curioso  que  la  heráldica,  cuyos orígenes se  re
montan  a los caballeros medievales,  con el correr del tiempo
hubiera  de  encontrar  en  los guerreros  del aire  terreno  abo

nado  pan  que  los símbolos y escudos proliferasen. Aquellas figuras
que  a modo de  distintivo personal  o mascota decoraron los primeros
aeroplanos  llegarían  a  alcanzar  tal  popularidad,  que  hoy  son  algo
consustancial  con las unidades aéreas  cuyos emblemas imprimen un
toque  festivo en  contraste  con la  severidad  de  los camuflajes  y la
propia  sobriedad  de  los  aviones  militares.

La  Aviación Militar  Española  puede  considerarse  rica  en  este
arte,  los  primeros emblemas aparecen  en  los aeroplanos  que  com
batían  en la campaña marroquí; más tarde,  desaprovechando lamen
tablemente  aquellos  símbolos testigos de  tantas  acciones  heróicas,
las  unidades  del  período republicano  adoptan una  nueva heráldica
que  parece  instituirse  formalmente.

Durante  la Guerra Civil, la Aviación Nacionalista aporta una  no
merosisima  colección  de  emblemas,  algunos  acompañados  de  sa
brosisimos  lemas, lo que no se corresponde con los que proporciona
su  oponente gubernamental,  cuyas escuadrillas, si  exceptuamos al
guna  de  caza, no ostentaron ninguno. Salvo en  contados y anecdóti
cos  casos y por muy breve  tiempo, todos aquelios pintorescos dise
ÑOs desapareceríau  con la  paz, hasta que  ya en  la década de  los 50,
con  la revitalización y modernización del Ejército del Aire surje  con
fuerza  la heráldica contemporánea,  fiel reflejo del  humor que desde
siempre  ha  caracterizado  a  los  aviadores.

LOS  EMBLEMAS  DE
MARRUECOS

Con la reorganización y potenciación de las es
cuadrillas destacadas en Marruecos  como conse
cuenda  del desastre de Annual, apnrecen los pri
meros emblemas. Recordemos la langosta que en
1927  ostentaron los “Hnvilland Rolis» de  la 3.

HERALDICA AEREA
Texto  y  Fotos: “CANARIO”  AZAOLA

(

Escuadrilla  que mandó el capitán Joaquín  Gonzá
lez  Gallarza.  Pintada en  blanco sobre  la  escara
pela  nacional  del  fuselaje,  constituye  todo  un
símbolo,  habida  cuenta  de  las características  de
vastadoras  del insecto ortóptero y su agilidad para
cubrir  grandes distancias.  De  aquellos días  date
también  la  popular  “Escuadrilla  de  los  Clavile
ños”  que mandan el capitán Martín  Prat,  la  cual
tomó su nombre del fantástico caballo de madera

en  el creyó volar Don Quijote. Obra del observa
dor  honorario Juanito Lafita, fue  plasmada en  el
costado  de  los Breguet XIV prescindiendo de San
cho  Panza para  que los observadores no lo toma
ran  a  mal...

Otros  emblemas de entonces son: la  oca engar
zada  en el  hacha de guerra, que en dos versiones,
decoraron  el fuselaje de los Bristol F-2B de  la 2?
Escuadrilla  Ligera  al  mando  del  capitán  Díaz
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Sandino.  Cómo mascota de esta unidad —quizás
de  otra época— también encontramos la silueta de
una  joven quien parece  resistirse a ir en  volandas
por  el  viento  que  levanta  sus  faldas.

Un  ganso tocado de sombrero de copa, que col
gado  de un paraguas por el cuello deja caer un par
de  bombas, pondría la nota de humor en la cola de
los  “Bristol”  de  la  1.’ Escuadrilla.  Por  su  parte,
los  tripulantes  de  los  “Havilland”  DH-9A con el
coavenclmieato  de  que  con  su  motor  “Napier”
—de  gran  fiabilidad— no  tenían  problemas  para
realizar  cuantas misiones se les encomendasen, no
se  iban  a quedar  “tinos”,  adoptan  como símbolo
la  cruz  esvástica,  que  mitológicamente  hablando
vieae  a  decir  algo  así  como “irás  y  volverás”.

Otros  problemas  africanos  fueron  el  “dragón
rojo”  del  may-hong, juego  chino  de  salón,  muy
popular  en  aquellos días, adoptado  por los hidros
“Wa1’  del Atalayóa y  el  leopardo ea  posición  de
salto  que aparecia en la  cola de  los primeros Bre
guet  XIX adquiridos en  Francia.  Su  razón de  ser
—aunque bien  pudiera parecerlo— no fue precisa
mente  por la  bravura que derrocharon  sus pilotos
en  el  frente de  combate, sino..,  por los “pantera
zos”  que  en  Cuatro  Vieatos  “pegaron”  aquellos,
hasta  “coger  el  tranquillo”  al  nuevo  material.

y



Posteriormente,  al  incorporarse,  a Marruecos  los
“sesquiplanos” construidos por C.A.S.A., sus uni
dades tomarou como símbolos, la pajarita de papel
(l,  Escuadrilla-Melilla), la esfinge griega (2? Es
cuadrilla-Tetuán)  y  un  insecto que podría ser un
mosquito  (3.’  Escuadrilla-Larache). La  esfinge,
que al parecer provenla de los Breguet XIV, la to
maron  con posterioridad los Loring li-II!  de reco
nocimiento.

En  1928 cuando la 1.’ Escuadrilla de Melilla  al
maado  del  laureado  capitti  Martínez  Ramires
pasó  a  Caho Juby  para  coastituir  su  gaeraición
aérea, en sus DH-9A “Napier”,  sin peijuicio de la
ya  citada  esvástica, se piató la estampa  de un ca
mellero,  que  más  tarde  habrían  de  popularizarlo
los  trimotores  Fokker  coloniales.

LA  REPUBLICA
En  los primeros años 30, con la reorganización

de  las íuenas aéreas, parece establecerse de pleno
la  heráldica en  las  unidades.  La  caza dotada  con
los  Hispaao  Nieuport Ni-52,  se  repartió en  tres
grupos,  en  los  que con sana rivalidad, fomentada
en  numerosas  competicloaes,  enfrentaría  a  las
“panteras  negras”  de  Getafe (Grupo  II)  con los
“cienos  saltarines”  de Sevilla  (Grupo  12)  o los
del  “trébol  de  cuatro  hojas”,  que como símbolo
característico  de la suerte adoptaron los de Barce
lona  (Grupo  13). De  estos  “retos”  salió  aquella
pléyade de excelentes  cazadores y acróbatas cons
tituida  entre otros  por  los  Tellechea,  Ferráadiz,
Salvador,  Carmona,  Pascual  y  Seara.

.1

.fl5fl”cc-.t  _-j’v.

Los  grupos  de  reconocimiento, equipados  con
los  Breguet  XLX, también  pondrían  en  sus  “ses—
quiplanos”  la  nota simpática de sus emblemas; el
21  con base en León, en  clara referencia a su em
plazamiento  y  la  temperatura  de  aquellas  latitu
des, tomó a un “rey  de la selva” aterido de frío
—incluso se le cae el moquillo”— cuando provisto
de esqules sufre las inclemencias que padecían los
tripulantes en sus cabinas descubiertas; el 23 de
Logroño adoptó un saladísimo grajo y por último,
el  22, ubicado en Sevilla, probablemente fue el
usuario del conocido “gato Félix”,  marchando a
dos  patas con un paraguas “bajo el brazo”, puesto
que  por aquél entonces existió ea Tablada una es
cuadrilla  conocida popularmente como “la  del
gato  periquito”. •
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ANTECEDENTES. EL P1..AN NUM. 3 Y LA ACTUACION PREVIA
INDEPENDIENTEN O terminada aún la batalla de Belchite, el Estado Mayor Central

emitió una directiva general preparatoria de un nuevo empeño
ofensivo por Aragón (Plan núm. 3), con el objetivo de eliminar el

saliente nacional de Teruel-Albarracín y fijar la línea del frente algo al
Norte de la carretera Molina de Aragón-Monreal del Campo. La acción
principal, de doble envolvimiento, quedaba a cargo de los Ejércitos del
Centro y del Este y otra posterior, de limpieza del territorio embolsado, se
encomendó al Ejército de Levante. Se trataba, pues, de una versión muy
ampliada de la operación que, meses después, conducirla a la conquista
de Teruel.

Esta ofensiva se canceló el 20 de septiembre, sin haberse iniciado, a
consecuencia de la deserción del teniente coronel Sánchez Navajas,
pero su preparación había permitido crear dos agrupaciones de manio
bra, de tres divisiones cada una, y un cuerpo de ejército provisional, el Z,
al que se asignó la linea de frente que iba desde la margen meridional del
río Ebro hasta la zona prevista de ruptura. Con estas tropas y las de re
serva el Ejército Popular creó el 23 del mismo mes un poderoso Ejército
de Maniobra compuesto por los Cuerpos de Ejército V, XVIII, XX, XXI y XXII.

El Ejército del Norte enemigo hab[a reforzado el frente aragonés con
las divisiones venidas a este teatro de operaciones con ocasión de la ba
talla de Belchite -las números 13, 150 y 151- y con la brigada mixta “Fle
chas Azules”, que en estos precisos momentos iniciaba la reconquista
del terreno perdido en dicha batalla por el sector de Zuera. El Cuerpo de
Ejército italiano (CTV), en reserva desde finales de agosto, se asignaría
luego al frente de Aragón cuando el 7 de octubre se dictó una orden de
operaciones con vistas a avanzar las líneas al Norte de la sierra de Alcu
bierre hasta el Cinca o el Segre, acción prevista para el dia 5 de noviem
bre. En las quince jornadas previas, o sea deI 20 de octubre al 5 de no
viembre, la Aviación debía llevar a cabo una “Actuación previa indepen
diente”, consistente en el ataque sistemático de los aeródromos de Ara
gón y Cataluña, de las comunicaciones, los puertos, las centrales eléctri
cas y los centros militares y depósitos.

Para preparar esta actuación previa, la Jefatura del Aire planeó el 10
de septiembre de 1937 un despliegue estratégico de la Aviación basado
en los aeródromos existentes en esa fecha y en otros de nueva construc
ción. El despliegue previsto era el siguiente:

—Legión Cóndor en Berdún (núm. 1), Erla (núm. 2), Tudela (núm. 3) y
Soria, con aeródromo base en Burgos.

—  Aviación Legionaria en Ablitas (núm. 8), Zaragoza (núm. 11) y Alfa
mén (núm. 12), con aeródromo base en Logroño.

—  Aviación Hispana en Zaragoza (núms. 6 y 7), Alfamén (núm. 12), Al
maluez (núm. 13) y Tudela (núm. 14).

Estos aeródromos debían quedar guarnecidos, según la instrucción
de la Jefatura del Aire, el 1.0 de octubre del mismo año. Los campos nú
meros By 7 de Zaragoza eran los de Palomar (el antiguo) y Sanjurjo (el
normalmente usada en esta época); el 11 era el de Valenzuela, contiguo
al de Sanjurjo y en fase de construcción.

Al durar la campaña de Asturias más de lo previsto, el 1 de octubre
sólo guarnecian el frente aragonés la Aviación Legionaria y cuatro grupos
hispanos: los 102 (de He 51), 3011 (de He 46), 2022 (de Ju 52) y 3028

(de S-79). Los restantes grupos españoles y la Legión Cóndor atendían
prioritariamente al frente Norte, con un apoyo secundario a los frentes
Centro y Sur.

DESPLIEGUE AEREO EL 1-10-37
El despliegue real el 1 de octubre difería mucho del previsto y se ajus

taba a lo que a continuación se indica:
—  Aviación Legionaria.

—  Grupo Fiat «La Cucaracha», de 3 escuadrillasSanjurjo
—  Grupo Fiat «As de Bastos», de 3 escuadrillasAlmaluez
—  Grupo Fiat «Gamba de Ferro», de 2 escuadrillas ....  Alfamén
—  Grupo «Romeo-37», de 2 escuadrillasVitoria
—  Grupo «Savoia-81», de 3 escuadrillasLogroño
—  Escuadrilla «Savoia-79»Soria
—  Escuadrilla Fiat «BR-20»Soria
—  Escuadrilla Breda «Ba-65»Soria

—  Aviación Hispana.
—  Grupos 102, 3011 y 2022Sanjurjo
—  Grupo 3G28Soria

De hecho, la Aviación Legionaria pretendía situar sus tres grupos Fiat
en Sanjurjo, Almunia y Alfamén, los «Savoia-81 » en Ablitas (Tudela) y los
«Savoia-79» en Logroño y dejarlos bimotores Fiaty los Breda de asalto en
Soria. Su interés por ocupar Valenzuela parecía escaso, aunque la Jefa
tura del Aire seguía asignando este campo a la Aviación Legionaria.

El despliegue de la Aviación gubernamental era el siguiente:
—  Escuadra núm. 11 de Caza.

—  Grupo 21 (Moscas).
—  1?  Escuadrilla
—  2.» Escuadrilla
—  3.» Escuadrilla
—  5.» Escuadrilla
—  6.» Escuadrilla

—  Grupo 26 (Chatos).
—  1.» Escuadrilla
—  2.» Escuadrilla
—  3? Escuadrilla

—  Escuadra núm. 5 de bombardeo.
—  Grupo 24 (Katiuskas).

—  1? Escuadrilla
—  2.» Escuadrilla
—  3.» Escuadrilla

—  Grupo 30 (Natachas).
—  1.’ Escuadrilla
—  2? Escuadrilla
—  3? Escuadrilla
—  4?  Escuadrilla

BALANCE DE FUERZAS
Vamos a tratar de averiguar, ahora, el número de aviones de las unida

des anteriormente citadas, a la vista de la información disponible.
Los datos correspondientes al «As de Bastos» son exactos y ajustados

a la fecha. Sabemos que el 28-9-37 llegaron en vuelo a Almaluez 27 Fiat

La lucha aérea en Aragón
a mediados de
octubre de 1937

JESUS SALAS LARRAZABAL
General Ingeniero Aeronáutico

(
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procedentes de Torrijos y que tres más se incorporaron a dicho aeró
dromo desde Sevilla, dando un total de 30 aparatos.

Del grupo «Gamba de Ferro» no se tienen datos tan rigurosos. Arribó a
Alfamén el 28-8-37 con 21 Fiat y perdió algunos en combate durante la
batalla de Belchite, que suponemos le serían repuestos con posteriori
dad, lo que no es seguro.

El grupo «Cucaracha» se incorporó a Zaragoza con 27 Fiat, 9 proce
dentes de Soria -que llegaron el 29 de agosto-y 18 de Logroño, oque lo
hicieron al día siguiente. Como a este aeródromo arribaron, asimismo,
otros 10 Fiat, es posible que este grupo estuviera próximo a disponer de
los 36 aviones de su plantilla teórica, lo que no era normal en esta época.
En un estadillo del mes siguiente, exactamente del 6 de noviembre, con
taba con 34 Fiat.

Las cifras de Romeo-37, Savoia-81, Savoia-79, BR-20 y Breda-65 en
el frente aragonés eran de 18, 18,7,4 y 7 respectivamente, según otro es
tadillo del 30-10-37.

Los grupos españolestenian en servicio el 13 de octubre diez «Heinkel
51», once «Heinkel 46», seis «Junkers 52» y siete «Savoia-79’t.

El resumen general de la Aviación de Franco en el frente aragonés era

Heinkel 51
Heinkel 46
Junkers 52
Savoia-79 españoles

Total
(1)  Los .S.79. existentes en la Penlnsulaeran 10. pero 3 estaban en reelsión o reparación. LII 3.11—31 llegerlan a So

da otros 5 trImotores err vuelo directo desde Pelma.

El número de aparatos de la Escuadra núm. 11 se conoce con bas
tante aproximación gracias a los datos del Diario de Operaciones de di
cha Escuadra. Un estudio poco profundo del Diario llevó a Garcia Lacalle
a escribirque los monoplanos 1-16 y los biplanos 1-15 disponibles eran 51
y29 respectivamente. Estudiando más afondo el documento puede com
probarse que las diversas unidades disponían, al menos, de los siguien
tes aviones:

Plana Mayor Gr. 212  Moscas (los que salen al
frente el 12-10-37).

Ella. 1/2110  Moscas (los 9 que van
a La Cenia el 5-1 0-37, más el de

Claudin, que quedó en Caspe).
Ella. 2/2112  Moscas (los que vuelan el 10-10-37).
Ella. 3/2111  Moscas (los que vuelan el 11-10-37).
Ella. 5/2112  Moscas (los que vuelan el 09-10-37).
Ella. 6/2111  Moscas (los que salen al frente el 12-10-37).

Total Grupo 2158  Moscas

Plana Mayor Gr. 262  Chatos (los que salen al
frente el 12-10-37).

Ella. 1/2613  Chatos (los que salen al frente el 12-10-37).
Ella. 2/2610  Chatos (los que salen al frente el 12-10-37).
Ella. 3/267  Chatos (los 4 que vuelan en Figueras

el 9-10-37, más los de la patrulla de Alicante).
Total Grupo 2632  Chatos

Estas cifras de 58 Moscas y 32 Chatos no incluyen los aparatos de es
tos tipos existentes en el Norte y en las Escuelas de Vuelo, ni tampoco
aquellos otros en revisión y reparación.

Por otros datos disponibles pueden cifrarse los cazas rusos en servi
cio, aparte los del Norte, en unos 90 Moscas y 50 Chatos, lo que nos dice

el siguiente:
Fiat CR-32 (30+21+34)
Romeo-37
Savoia-81
Savoia-79
Fiat BR-20
Breda Ba-65

85 aviones
18 aviones
18 aviones

7 aviones (1)

4 aviones
7 aviones

10 aviones
11 aviones
6 aviones
7 aviones

173 aviones
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que estaban en vuelo del orden de los dos tercios de 108 disponibles, pro
porción razonable.

Las escuadrillas de «Katiuskas» y «Natachas» se acababan de recons
tituir, parlo que, como mlnimo, dispondrlan de 12 aviones cada una, lo
que nos lleva al siguiente resumen:

Grupo 21
Grupo 26
Grupo 24
Grupo 30

58  «1-16» (Moscas)
32 «1-15» (Chatos)

•  36 «SB-2» (Katiuskas)
48 «R.Z» (Natachas)

174  aviones
El número de aparatos por

bando, como vemos, era muy
similar, así como su distribu
ción por especialidades. La
flota gubernamental tenía, sin
embargo, clara ventaja cualita
tiva y una homogeneidad que
contrastaba con la gran diver
sificación de tipos de la Avia

EL SEGUNDO INTENTO DE
OCUPACION DE ZARAGOZA

Cancelado el Plan n.° 3 el
20-9-37, como hemos dicho
anteriormente, fue sustituido
por una doble acción en los

sectores de Jaca y Zaragoza, a
cargo respectivo del X Cuerpo
de Ejército y de la Agrupación
Casado, formada con fuerzas
de los Cuerpos XXI y XXII, que
contaban con el apoyo de la
División de Blindados, de la
que formaba parte por primera
vez en operaciones el regi
miento soviético de carros de
combate pesados BT-5, al
mando del  coronel Kon
dratyev.

A  las órdenes de Casado
-           —       operaron tres divisiones vete-

ranas y distinguidas: la 11 de
Emblema que, tras la pérdida de una    Li t  1 45 i t     al  1
pierna del capitán Bollo, adoptaría el      5 er, a   n ernacion en a
VI  Grupo  denominado “Gamba di  que Hans habia sustituido a

Ferro”.           Kleber, y la 25 del anarcosindi
calista García Vivancos. La 11

División debla atacar desde Mediana, según testimonio de su jefe, en
tanto que las fuerzas del esfuerzo principal partieron de Fuentes de Ebro“donde fueron concentrados una cuarentena de tanques nuevos que
acababan de recibir. La mitad de ellos fueron destruidos o capturados
por el enemigo”.

Como vemos por el relato de Lister, la operación terrestre —iniciada el
11 de octubre—, a pesar del empleo de los carros pesados y del grueso de
la Aviación en su ayuda, constituyó un completo fracaso y no pudo impe
dir el derrumbamiento del frente asturiano. No es de extrañar, pues las
fuerzas de la defensa eran mucho más potentes que las de dos meses an
tes1 ya que las divisiones que entonces llegaron de refuerzo habian per
manecido en Aragón —las 13 y 150 con la misma denominación y la 151

1

El  capitá,’ Enrico Degli Incerti “Valentino Tocci”, quien combatiendo e! día
12 de octubre de 1937 consiguió su octava victoria.

ción rival.

Emblema de!  XIII  Grupo de  Caza
“Asso di Bastoni” El  capitán Ernesto Botto, Jefe de la 32 Escuadrilla del VI Grupo de caza.
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El  Grupo  “Gamba di Ferro•’ tomó el nombre de su heró ico comandante Ernesto Bollo.  aquifotograj7ado,  el cija?, en un combate areu.  rcçuIid con una pierna ruta
por  la  tnetra!la  enemiga, no obstante  lo cuaL pudo  regresar a su  base, ganándose  la gloria  y  (u  Medalla  de Oro.

Manuel  Aguirre  López. pruner /C/e cvpuñol  de una  c.çcuac/rilla de  A/nicw.i ‘/(,J(it,i,/,,,ilu  delante  ti  su avión  en Caspe.
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reorganizada con 15 División— ya ellas se había unido la brigada mixta
«Flechas Azules’.

En el aire, sin embargo, la Aviación gubernamental dio muestras de su
poderío y eficacia en os combates aéreos del 12 de octubre, dia de la vir
gen del Pilar, y en la acción de sorpresa realizada en la madrugada del 15
de octubre contra el aeródromo general Sanjurjo de Zaragoza, próximo a
la localidad de Garrapinillos.

LOS COMBATES AEREOS DEL 12 DE OCTUBRE

El día 11, primero de la ofensiva, la Aviación gubernamental voló profu
samente en apoyo de las fuerzas terrestres, sin encontrar en el aire a la
caza enemiga, aunque sí a los Junkers «Ju 52», a los que no pudo alcan
zar. Los cazas de la Escuadra 11 estuvieron continuamente en la zona de
combate, desde las 12,30 a las 17,30. en cuatro oleadas sucesivas.

En la primera de la mañana salieron al aire las escuadrillas 1/26,2/21,
5/21 y 6/21, quedando para la segunda las 2/26,1/21 y 3/21 Por la tarde,
de 14,55 a 16,20, repitieron vuelo tres de las escuadrillas que habían to
madotierra una hora antes -la primera de «Chatos» y las segunda y quinta
de «Moscas»- y el último servicio fue realizado por las otras cuatro unida
des, segunda de «Chatos» y primera, tercera y sexta del Grupo 21. En
cada oleada participaron, pues, una escuadrilla de biplanos y dos o tres
de monoplanos.

Los cazas de Zaragoza, por sí solos, no podlan hacer frente a tal ava
lancha de caza enemiga. Solicitado el apoyo de las dos escuadrillas del
6.° Grupo Fiat (1), residente en Alfamén, éstas despegan a primera hora
del 12 de octubre, en misión de escalta de unos «Romeo-37» si acepta
mos la versión de la Escuadra 11. Se encuentran con una escuadrilla de

La tercera escuadrIlla da este Grupo estaba en Sevilla y no legarla a Aragón hasta el 4-11 -31,

«Chatos» (la 1/26) y dos de «Moscas» (las 2/21 y 6/21), las tres rusas, que
acompañaban a 9 «Katiuskas» y se entabla una lucha general.

El combate se desarrolló entre 21 Fiat italianos y 32 cazas rusos (13
«Chatos» y 19 «Moscas»). El capitán Bollo, excelente aviador, valeroso y
con voluntad de hierro, pudo mantener la combatividad de su 32.e Escua
drilla en este desigual combate (con la sola baja del sargento Boscheto,
que quedó prisionero), aunque, alcanzado por una bala explosiva en una
pierna, tuvo que aterrizar en el aeródromo General Sanjurjo, donde hubo
de amputársele.

La 31 Escuadrilla perdió a cuatro de sus hombres: el teniente Neri, que
pereció; el subteniente Leoncini, que quedó prisionero; y los sargentos
Corsi y Rigolli, que resultaron prisionero el primero y muerto el segundo.

Meses después y una vez recuperado de su grave lesión, Bollo se
guiría volando con una pierna artificial y ésta fue la causa de que al 6.°
Grupo de Caza se le denominara en lo sucesivo «Gamba de Ferro».

De las tres escuadrillias que combatieron contra este Grupo, la de
«Chatos» y la segunda de «Moscas» eran unidades veteranas, conduci
das por los consagrados Antonov y Pleschenko; la sexta de «Moscas»,
por el contrario, era de reciente creación y aún carecía de práctica de
combate. Esta puede ser la razón de que la 2/21 no perdiera aparato al
guno mientras la 6/21 registraba cuatro bajas; dos aparatos destrozados
-núms. 150 y 156-y dos con posible reparación, los 146 y 152. La 1. Es
cuadrilla de «Chatos» perdió un avión, el núm. 882, y otro de sus aparatos
tuvo que tomar tierra fuera de campo, todo ello según datos de la propia
Escuadrilla núm. 11.

Desde el punto de vista del material el combate resultó equilibrado.
Los cinco cazas perdidos por los italianos se contraponlan a los tres apa
ratos rusos destrozados -dos «Moscas»y un «Chato»- y los tres que toma
ron tierra fuera de campo.

At’ión  Jun/wrs Ju-52  destruido Iras el ataque republicano al aeródromo de Sanjurjo el 15 de octubre de 1937.
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Considerando ahora el punto de vista humano, los Fiat perdieron a
cinco de sus pilotos -dos muertos y tres prisioneros- y otro más causó
baja temporal, por herida grave, frente a un piloto ruso muerto y tres heri
dos. En este caso la desproporción en contra de los italianos fue mucho
mayor, ya que combatieron sobre territorio enemigo. Las escuadrillas
1/26.2/21 y 6/21 retornaron a las 8.30 a sus campos respectivos, 25 mi
nutos después de que ya estuvieran en el aire las 1/21,3/21 y 5/21 • con
otros 28 «Moscas’ en vuelo.

El mando de la Aviación Legionaria reclamó entonces la incorporación
a Zaragoza del Grupo Fiat «As de Bastos», que residia en Almaluez (Soria)
desde el 28-9-37. En cumplimiento de esta orden despegaron 29 Fiat
rumbo a la capital de Aragón. Cuando se aproximaban a su destino avis
taron a la tercera oleada de la Escuadra núm. 11, que había salido de sus
bases poco antes de las doce del mediodia y estaba compuesta por las
escuadrillas 2/26, 1/21 y 5/21, con 10, ay 11 aparatos en vuelo respecti
vamente.

Este segundo enfrentamiento fue nivelado en número, 29 Fiat contra
otros tantos cazas enemigos -10 Chatos y 19 Moscas- aunque los de la
escuadrilla rusa 5/21 debieron quedar algo alejados del resto. Los Fiat, al
final de su viaje.y escasos de combustible, atacaron a los cazas enemigos
antes de tomar tierra. La escuadrilla española 2/26 perdió los aviones de
los sargentos Albalá y Riera -desaparecido y prisionero, respectiva
mente- y un tercero, el del también sargento Lama, aterrizó fuera de
campo. Ni los Moscas ni los Fiat tuvieron pérdidas, pero los aparatos del
comandante Nobili y de los subalternos Bozzolari y Marcovic llegaron con
muchos impactos al campo. Antes de que terminara el combate y para in
corporarse a él despegaron las escuadrillas primera del Grupo 26 y se
gunda y tercera del 21, que no encontraron enemigo.

Haciendo el cómputo de los dos combates comprobamos que los ita-

lianos sufrieron la baja definitiva de 5 aviones y otros tantos pilotos. En el
campo adversario quedaron destruidos 5 cazas -3 Chatos y 2 Moscas- y
otros cuatro hubieron de tomar tierra fuera de campo, pero sólo se per
dieron tres pilotos, dos de ellos españoles y el tercero ruso.

Los nueve derribos conseguidos por los italianos los elevó el parte ofi
cial a 22 y los cinco Fiat abatidos los transformó el parte de Valencia en
12, con un porcentaje de exageración similar en ambos casos, cercano al
250%. El resultado de ambas confrontaciones es equilibado, pero la Es
cuadra 11 se sentía dueña del cielo aragonés y por la tarde de este 12 de
octubre despegó en toda su potencia, con la única excepción de la Es
cuadrilla 6/21, y puso en vuelo simultáneo 52 cazas, que no hallaron rival.

EL AMETRALLAMIENTO DEL AERODROMO «GENERAL SANJURJO»

Transcurridas sin combates aéreos las jornadas del 13 y 14 de octu
bre, la Aviación gubernamental planeó un ataque por sorpresa al aeró
dromo de Zaragoza, repleto de aviones, para la madrugada del día 15.

Dado el éxito conseguido en esta operación es lógico que todos quie
ran apuntarse el éxito, incluso la  Escuadrilla de «Katiuskas», pero ac
tualmente está claro que la acción fue llevada a cabo, en exclusiva, por la
Escuadra núm. 11, mandada en aquellos momentos, probablemente, por
Ramón Puparelli Francia, siendo jefes de los grupos 21 y 26 Eriomenko y
Juan Antonio Armario. El «camarada Gómez» estaba en la Plana Mayor de
la  Escuadra y Stepanov, Fin y quizá Serov en la Plana Mayor del
Grupo 26 (1)

lii  El Diario de Fa Escuadre nos dice que el 25-00-37 Stepanov y Findeapegaron de Sabadell formando patrulle con
Armario y que Slepanco derribo un -ju 52-; ese di, cayo un ‘Seuoia-81.. Fin resultarle gravemeele accidentado
en la ornada situiente.

r

u

Desolador  aspecto que presentaba el  acródroni,,  General Sanjurjo  nilo  los  fiat  cR-32  destruidos,  Ints  el  ataque de la Al/ación  gubernamental.
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Puparelli, en las notas que me remitió desde el Hospital, poco antes de  Ebro, protegiendo a los restantes aparatos. La pareja de pilotos espa
su fallecimiento, se presenta como jete del Grupo 26 y no como jete de
la Escuadra, pero hay detalles en las mismas notas que permiten creer
que la memoria le fallaba. Por ejemplo, habla de dos formaciones de su
grupo, una que ametralla y otra que no, cuando la realidad descrita en
el  Diario de Operaciones de la Escuadra y en la Información proce
dente de Zaragoza es que todos los «Chatos» ametrallaron y los «Mos
cas» no, salvo un número reducido. Otro indicio es que Puparelli des
pegó de Caspe, según él mismo escribe, donde residía la Plana Mayor
de la Escuadra, así como la del Grupo 21, y no de Bujaraloz, sede de la
Plana Mayor del Grupo 26. Finalmente, Puparelli hace despegar de
Candasnos a la 2? Escuadrilla del Grupo 26, que en realidad lo hizo de
Sariñena.

L.a inexactitud de las noticias que Puparellí aporta sobre el Grupo
26, que contrasta con el acierto en nombrar a Caspe como punto de
partida de su formación y en la descripción del ataque, induce a pen
sar que realmente estaba al frente de la Escuadra, al menos nominal
mente, y no de los «Chatos», cuyo jete era Armario, según su propio
testimonio y el de García Lacalle.

Por el Diario de Operaciones de la Escuadra 11 sabemos también
que las escuadrillas del Grupo 21 ocupaban los mismos aeródromos
que el 1 y el 12 de octubre: Caspe, las primera y segunda, Híjar la ter
cera y Escatrón y Puig Moreno las quinta y sexta.

El Diario cuantitica los aviones que salieron de cada escuadrilla, sin
dar los nombres de los pilotos ni aludir para nada a los de Plana Mayor.
Ello no quiere decir que estos pilotos no participaran en el ataque,
pues pudieron hacerlo volando aviones de las escuadrillas, como ocu
rrió en la misión del 25 de octubre a la que antes hemos aludido, en la
que Armario, Stepanov y Fin pilotaron aparatos de la 1/26.

Los «Chatos» actuantes el 15 de octubre fueron 21, doce de la 1.8
Escuadrilla y nueve de la 2.», que iban escoltados por 43 «Moscas» de
las cinco escuadrillas presentes en el frente aragonés, representadas
por 6, 10, 9, 11 y 7 aviones, respectivamente. El Diario intercambia los
datos de las escuadrillas 5? y 6.8, pero se trata de un evidente «lapsus
calami».

No explica el citado Diario con qué rumbo se aproximaron los avio
nes a Sanjurjo, pero la información practicada en Zaragoza aclara que
los aviones cruzaron las lineas por Valmadrid y que llegaron al aeró
dromo por el Sur, aunque la literatura reitera que habían cruzado las
líneas del frente por el sector de Zuera y alcanzado Sanjurjo por el no
roeste.

El Diario de Operaciones de la Escuadra sitúa el despegue de las
fuerzas atacantes a las 5,55 horas de la madrugada y el aterrizaje a las
7.15 de la mañana. La Información de Zaragoza marca la iniciación de
la  incursión entre las 6,15 y las 6,25.

Los primeros aviones atacantes dirigieron su fuego contra los «Hein
kel 46», que resultaron todos alcanzados, y los siguientes lo
hicieron contra los Junkers -que, asimismo, fueron rápi
damente impactados y tres de ellos incendiados- y
los Fiat.

ñoles de alerta pudo retirar los Fiat italianos que ardían, seis o cifra
cercana a ésta, evitando asl que el fuego se propagara a toda la llnea.

En total, resultaron incenciados 3 Junkers «Ju 52», que explosiona
ron, 6 Fiat y 3 Heinkel «He 46»; gravemente alcanzados 2 Fiat y 3 «He
46», y otros 11 aparatos, 6 Fiat y 5 «He 46», averiados de menor consi
deración y reparables en cinco días. En resumen: 12 aviones incendia
dos,5 gravemente alcanzados y 11 con averías menores.

El número de aviones impactados, 28, es superior al dela formación
de «Chatos» que ametralló, lo que nos indica que el fuego fue certero.
Pero otros muchos aparatos quedaron intactos, pues enel aeródromo
habría un mínimo de 60,como dice uno de los pilotos de lapareja de
alarma, y un máximode unos 110, que eran las existencias totales en
Zaragoza: 80 Fiat (los 85 registrados el 12 de octubre menos los 5 per
didos ese día), 11 Heinkel «He 46», 10 «He 51», 6 Junkers «Ju 52», 5 Ro
meo «Ro-37» (probables) y quizá algún Savoia «S-81 ».

Da la impresión de que los asaltantes se sorprendieron de la magni
tud de su éxito y no insistieron en el hostigamiento al aeródromo. De
haberlo hecho, podrían haber conseguido un resultado insospechado,
pues la reacción fue prácticamente nula, la sorpresa total y el desorden
en tierra muy acusado, lo que se refleja en la disparidad de los relatos
del personal presente en el aeródromo, que era escaso, pues el grueso
se alojaba en Zaragoza y venia de camino, en sus ómnibus, cuando el
ataque se produjo.

Alarmado por este desconcierto, el mismo 15 de octubre el general
Kindelán convocó en Burgos, para el lunes 18 o el martes 19, a los Ge
nerales Jefes de la Legión Cóndor y de la Aviación Legionaria, para es
tudiar con ellos las posibilidades de incrementar los medios de defensa
de los aeródromos.

Como consecuencia de dicha reunión, pronto se instalaría en el
«General Sanjurjo» una bateria antiaérea alemana de 88 mm y mes y
medio después se crearía el Regimiento de Artillería Antiaérea, depen
diente de la Jefatura del Aire, tres de cuyos siete grupos de cañones de
75 mm, material recién adquirido, se destinaron a la defensa de aeró
dromos, otro se adjudicó a la 1 Brigada Aérea Hispana y los tres restan
tes a los cuerpos de ejército de los sectores activos del frente.

El desastre del 15 de octubre traía, así, consecuencias orgánicas de
trascendental importancia, que, con el tiempo, desgraciadamente se di
luirian.

La gran cantidad de gasolina inflamada
produjo una enorme humareda, que el
habitual fuerte viento del Oeste ex
tendió por todo el campo, y pos
teriormente por el valle del



(Relatos contempóraneos) 3  Escuadrilla Grupo 21, Hijar (Smirnob) (sic).

1.  DIARIO DE OPERACIONES DE LA ESCUADRA N  11.

Dia  12-10-37
1?  Escuadrilla Grupo 26, Bujaraloz (Antonofl.

De 7h5 a 8h30.—Despegan en servicio de vigilanca y protección a nues
trasd tropas en el frente de Bordaros 13 aparatos en inión de otras dos es
cuadrillas.

Entablan combate en éste sector con unos 30 cazas enemigos Fiat  Ro
meos U. en el que se tocaror: varios aparatos enemigos.

El n. 081 tomó tierra cerca de un campo, :]or teneT e  epós o de gasolina
atravesado.

El  n,  882 capote en Gaste ón de ‘uei. e (1+ esca) resultanoo ni aparato
destrozado y el piloto sargento Man ‘lez coi i  tres coslil as ‘olas y magu a
miento general. Se le hospmtalizó un Barbastro

Los otros 11 aparatos tornuron tierr,: SN. a las 8h30
De 12h38 a 13h30.— Ante avisodeque son atacados nuestros aparatos
de bombardeo y protecc’ón por caza er;emiga despegan 9 )paratos a la
zona de Borderos y otros dos aparatos ce PM. irmpulados pO’ camar’das
Gómez e Iriomenco tsicl, no encontrando ya al enenhigo. Regresare’ SN a
su  campo.
De  15h30 a  16h35.—i...j

2.1  Escuadrilla Grupo 26, Sariñena (Smirnob) (sic) (2).
De  11h55 a 1 3h20.—En servicio de vigilancia y protección a nuestras
tropas en et sector de Fuentes de Ebro despegan 10 aparatos en unión dv
otras dos escuadrillas, que entablaron combate con los aparatos anterior
mente citados, derribando ésta Escuadrilla 2 Fiat y tocados otros aparatos.
Los dos Fiat fueron den Dados por los sargentos Lama y Garcia L. n  40 pi
lotado por sargento Martin tomó tierra en Candasnos con la hélice atrae
sada, sin sufrir el aparato desuertectos

El  n:’ 68 tripulado por sargenno ama toma tierra en Las Casas -luescal
cori impactos en el motor, no sutriendc desperfectos el aparate

Se desconoce el paradero de los nums 0  y 04 ripunados por os sarqen
tos Riera y Albalá.

Los demás aparatos regresaron SN.
De  15h33 a 16h35.—i.

3.’  Escuadrilla Grupo 26, Figueras (Comas).
De 8h35 a 9h15.—Por alarma despegaron 3 aparatos entablando com
bate con un hidro ata altura del cabo de Creus, consiguiendo el enemigo in
ternarse en el mar, Regresaron SN

1?  Escuadrilla Grupo 21, Caspe (Aguirre).
De 8h5 a 9h25.—Despegan 8 aparatos y? de PM. en servio o de protec
ción de los «Natacha» No encontraron enemigos, regresando 5 N a tas
9h25,
De 12h5 a 13h10.—oe vigilancia en el Frente despegan 9 aparatos, re
gresando a los pocos momentos el n.° 48 por mal tunciotiainiento del motor

Los demás aparatos en unión de otras dos escuadillias entablan combate
con  los aparatos enemigos anteriormente citados, consiguiendo derribar
esta escuadrilla 1 Fiat incendiado por el capitán Aguirre y otros tres! al pare
cer, por los sargentos Arias, Gandía y Bravo.

Regresaron con algunos impactos 5. más N.
De 15h a 16h45.—t.,.), Al tomar tierra el aparato n’ 24 tripulado por sar
gento Gandía y no tener bien abierto el tren de aterrizaje sufre desperfec
tos.., chocando con el n.° 26 resultando destrozados ambos aparatos y el te
niente Velasco con heridas de poca importancia.

2? Escuadrilla Grupo 21, Caspe (Pleschenko).
De 7h10 a 8h30.—En unión de ovas dos escuadrillas despegan 10 aoa
ratos en servicio de vigilancia en el frente regresando a los pocos momentos
2  aparatos por mal funcionamiento

Los demás aparatos entablan combate en el sector de Borderos ron la
caza enemiga ya indicada, derribando ésta escuadrilla 1 Fiat al Que atacó de
frente el nY 104, que resultó con impactos en el aotor tomando tierra en Bu
jaraloz, desde donde se incorporo a su campo

Los demás aparatos regresaron SN.
De 12h38 a 13h32.—Despegan por aviso deque son atacados nuestros
aparatos de bombardeo y protección. 9 aparatos y 2 de i  Nf  no encon
trando ya al enemigo.

Regresan SN.
De 16h a 16h36.—t...j.

De 8h5 a 9h25.—De protección a los .‘Natacha’ en el trente despegan 9
aparatos que realizaron el servicio SN.
De 12h38 a 1 3h35.—Ante aviso de que son atacados nuestros aparatos
de bombardeo y proteccion despegan 8 aparatos que no encontraron ene
migo. Regresando SN.
De 15h a 16h45.—l.i

5?  Escuadrilla Grupo 21, Escatrón (lvanob) (sic).
De  8h5 a 9h25.—f...l.
De  11h50 a  13h5,—En servicio de vigilancia en la región de Mediana,
despegan 11 apai’atos, encontrando al regreso unos 30 Fiat a gran distancia,
que se internan en su territorio. Regresaron 5 N.
De 15h35 a 1 7h5.—Despegan 11 aparates de protección... n.° 140 que
sufre desperfectos al tomar tierra.

6?  Escuadrilla Grupo 21, Puig Moreno (Gusiev).
De  7h22 a 8h30.—oespegar 11 aparatos en servicio de vigilancia y pro
teccion a nuestra intantenfa en el frente, entablando combate con la caza
enerniiga ya indicada.

El n.  ‘47 que tomó trerra en Bujaraloz regresó SN. a su campo a las
2h20.
El  ‘ °‘  tomó tierra .‘iolentamente entre Alcañiz y Estanca, cuyo piloto

(camaradal que estaba herido en un brazo en el combate por una bale ex
osma, sutrió en ei aterrizaje ta tractura del brazo derecho y el aparato des

trozado
46 por despmste tomó tierra en et Vinedo (Gandesal resultando el pi

loto u. ,‘  igeras heridas y el aparato con desperfectos de posible reparación.
 n  ‘52 se oesp’stcm, tomando tierra cerca de Alcañiz y por falta de gaso

ma,  apol .ndo, resultando et piloto ileso y el aparato con posible reparación
en ei campo.

E  o.  ‘50 resumIó derr.badc en et frente, cayendo en nuestras lineas, resul
tando el piloto muerlu o ei aparato desmrozaoo.

Los nunls 250 y 141  resuitaron con impactos, quedando en vuelo. El reste
de los aparatos tomaron tierra SN
NOTA Se hicieren cuatro pomos italianos prisioneros y un Fiat que despis

tacto tcnió tierra en nuestro territorio, sin desperfectos. Procedentes
ce  Los Alcázares llegan a esta escuadra tomando tierra SN.. en
Caspe, dos avionetas con destino a seivicios de enlace oara tos G.21
y  26.

Día  15-10-37

Servicio de conjunto de las Escuadrillas.

De 5h55 a 7h15.—Con misión de ametrallar el aeródromo enemigo de
Garrapinillos despegaron la 1.’. 2,”, 3.”, 5: y 6. escuadrillas del G.21 con
6-10-9-7 y 11, mas la 2.’ y 1 Y del 26 —con 9 y 12— naarchando en total 64
cazas.

Entraron al objetivo a muy poca altura, encontrando en el campo unos 120
aparatos colocados en forma de U, incendiando en fa primera pasada unos
27 aparatos que incendian a su vez a los aparatos de bombardeo que ali
neados entre los Fiat y Romeros sic) de caza formaban le U, originando la
exptmosión de las bombas de que estaban cargados un verdadero desastre
entro los aparatos enemigos, contribuyendo a ello también el viento, que
dando toda la parte N.W. y SE. del campo incendiada, saliendo de entre tos
aparatos numeroso personal. de los que torzosamente cayeron muchos al
canzados por las explosiones y metralla. Se les hizo fuego en los primeros
momentos desde tos ángulos del campo, cesando éste a tos pocos momen
tos, dada la confusión que en el campo se produjo Se supone en unos 50
aparatos los destruidos sin contar los desperfectos que hayan tenido los de-
mas aparatos.

Por la torma en que estaban alineados tos aparatos se supone que espe
raban una revista.
De  14h45 a 16h35.—l...l 5.”  6:  del G 21 y  2’  del 26...
De  10h15 a 11h6.—3.’ Escuadrilla Grupo 25...

Traslado de Escuadrillas.
1.’  G.21.—Despegan 6 aparatos a su nuevo

canipo de Reus,
3.”  3.21 .—Despega con 9 aparatos para su nuevo

campo de La Cenia...
2:  G.21.—Despega con 11 aparatos para su nuevo

campo de Sagunto...
1.” G.26.—Oespega con 11 aparatos para su

nuevo campo de Sabadell...
2.”  G.26.—Despega con 9 aparatos para su

nuevo campo de Caspe

13h20

13h22

13h40

15h5

15h55 a 16h5
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‘eiaios  conteriiporáueos)                       1
2.  PARTES DE ACTIVIDAD DE LA AVIACION LEGIONARIA

Fía  12-10-1937
se u  0.  ceros de vgiarcia.
etectuac 1 02  Sa IC a por ala rina.

se  tan ir  tadac ce Al la UZ a Za ‘agoza
CR.32          se ha raslad dr de  ooroño  Ufane
VUELOS TOTALES: 12  HORAS DE ¡UELO: 18030

c  POS DE O iZA EG ONAIIIA SOSTI ‘IERON EN VARIAS ORAS  i A
JOHilADi  LJMSA ES CON RA FORMACOtES r.JEMICAS DE MAS
DE 30 APARA ü  HABIE DO APA IDO  CONJUN ti 22 ENEMIGOS E
P,iCl’  N  O O’ OS
iNCO  ¿ADORES LEGIC 4AOS NO HAN REGRESAD V UN CAPITAN
QuE  1/ Sf00 ORAVP ENTE NERDO OR BA  EFLOS  HP PODIDO

 HRZAR Et  ZARAGOZA SP  E HA AMP TADO  PlER’iv DERECii

9  R  A!  r  sea ido  5 cruceros de vig la lcr
i;  n efectuado  sal das por alarma Ireng’on
tachado  a manol

VUELOS TOTALES: 137  HORAS DE VUELO: 205
Di  a nl  pi ataque ,. )r oorp res a etectuadc esta mañana al campo de Zara

goza an sido  ce diroos 3 ,R 32.0  os 3 CR.32 lan sido semidestruidos
pi  rag entos d  s ocr bas d  paralos Jurikers ncenciados el  el
a metrailami n

El  Comandante de la i3ase Aérea
Teniente Coronel Piloto, Cario Drago

3  f  JtM4CII Iti  PRAO ‘ICADA EN EL
ERC  OMO GENERAL SANJURJO

DECLARACION DEL OFCIA DF SERVICIO O. ANDRES TORRWOS,
Man tiesta lue  las se s horas rau nce m nutos, dos minutos después de haber reci
bido nc,cia por a DC.i  de paso de unos cuarenta avionas oor “almadr d aoarecie
roi  sobre el campo poi el Su  u os 50 aviones de distintos tipos, divididos en dos
gi u os  lo ,  ie yo  ba a ras de sue o  otro a 1  a altura que Calcuta en unos seis—
de oros caros, Los a’ o es rol pie oi el fu y..  y ca cula que éste duraria unos diez

ni  los. Las a  dra laderas de car po  id  ron t  ego enseguiaa, percoieiido oes-
pies  el de  s piezas de 20 nl/m.
PI .OTOS DE  A  MA VIL A’ RA  ROBI ES—Se ende  an en e aeró
drom o desde las r  nc o ci arenla n noo  in utos, mr an esta r ha Jer re :ibtdo la se
ñal de alarma a mismo tiemoc que hadan su apar ojén dos grupos de ay ones, de tos
cuales, uno constitu do por aparatos Curtis ‘otando a ras dat suelo abrieron niego
se bm e e  tu gal oon de se en cc Ira bar es Hei nkel 46 y después sobre tos J unker en
tos q e  as primeras pasaoas se ceclaiaroi icetidics aciendo explosión des
pués a gu as bern bas”tl  nancose reh  o toda la parle en que estaba’ estaciona
OOS So ure es os aparatos y a ma a ni ra nferior a  lenros. votaban u a agrupa
ción de «Ratas» cc nc “enrln  ambo .  ojos en ser 24 e numero ce estos, cenites
tando lue el ni me ro de os O urtis era mayor  n sin n ooer determi ar su n  ero.

De estos aparatos eron  tres o cuatro que rtesce odian a ametrallar pero el esto
de  35 ‘Uata’ se mantu’.’o sin tornar parte en e ataque. Oa utan en inos cuatro mi
utos la duracior dei ataque
0’  ro  oi$pal, a las ametrailadoras de  el ra  uando os aparatos se retiraban

nc  ere cisar el fuego de tas piezas de 20 m/r. aur.lua creen t raron al tinal y les pa
recio c:ua algun aparato disparaba soor’a tas ametra la 00’ as tei resties
S.E1VIOORES DE LA PRIMERA AMETPALI,ADOH&—E cabo Filemón Pu
bio y nersonal a sus órdenes manitiestan. vieror -‘en r por el Sur unos 300 ay ones
muy  ajos y 0obre eilos otros 30. pero araden nr s: an a gran  tura más aviones.
aunque no precisan número Al principio, creyeron se trataba de amones nacioiates
iasta que a llegar cerca advirtieron los colores rojos, acudiendo rápidamente a be

tirios, ompiendo e luego 1 suirendo una •nterrupc ón su maquina a tos 355 disoa
‘os,  rep ria,  co it ‘iu,mr’jo e  iuegc. ‘iasta 1 bO disparos Oyeron el fuego de tas
ciezas  e 20 mi

SEGUNDA AMETRALLADORA.—Et cabo Rafael Jiménez, manifiesta que vió
una primera capa de unos 20 aparatos y sobre cita otra de unos 40. Fue la primera
ametralladora que hizo fuego, encasquiliandosele una vez y dobtándose un peine,
haciéndose un total de 300 disparos. Catcula la duración del ataque en unos quince
minutos, y oyó tuncionar tas piezas de 20 mm.
TERCERA AMCTRALL.ADORA,—Eslatya en reparación, pero el personal estaba
en su puesto. ‘uanifestando que oyeron funcionar nuestras ametralladoras a poco de
empezar e1 amtm’que, no oyendo funomonar las de 20 mmm.
CUARTA AMETRALLADORA—El cabo Antolin Buriza se enteró por el fuego
acudiendo a la máquina y recibiendo el fuego de atgunos aparatos, se refugiaron,
continuando después en su puesto. Dice lizo unos 20 disparos encasquitiándosete
la máquina. Los sirvientes de esta máquina, dicen creyeron serIan nuestros tos apa
ratos y manifiestan todos haber recibido fuego de algunos de ellos.
AMETRALLADORA DE 4RTILLE’í A,»-E::.minente se encontraba en la má
quina. Eutiqu no Ruipere y Francisco Casques Sánotaez, quienes tiran 8 peines con
un tota d  240 r:isparos y co icidei en todo con ias i’ianmfestaoiones de los sirvien
tes de tas demás maqunas
ANTIAREOS.-’—No ‘  .ri recibido aviso ninguno de a D.C E. y se enteraron por tos
disparos, viendo tos dos grupos de aparatos y calculando de 30 a 35 aviones en
cada uno, Hicieron 160 disparos y muestran en sus emptazamientos señales de ha
uer  rec:bldo fuego enemigo,

El tei’,iente Lopez Mongo nianifiesta que empezaron el fuego cuando ya ardia un
Junker. lo cual fue, a  as primeras ráfagas.
LA  D.C,A.—Difiere notablemente con las declaraciones hasta ahora prestadas,
pues manifiesta que a tas seis horas veintiún minutos, recibió aviso de Vatmadrid que
daba el paso de 9 aparatos que cree de pequeño bombardeo acompañados por
veintitantos cazas,
RESUMEN.—De todas las indagaciones practicadas se desprende que el ataque
ha sido efectuado por un grupo de Curtis volando a ras de suelo protegido por otro
de  ‘Ratas’., cuya altura de cueto estaba comprendida entre ios 500 y tos 1.000 me
tros, El ataque, por la proximidad del Aeródromo a tas líneas, ha sido tan rápido que
una gran parte del personal encargado de repelerto se ha dado cuenta de él al oir los
disparos.

El  grupo de Curtis. ha roto el fuego ametratlando la lInee de aparatos, en la parte
más afejada de las edificaciones, calculando que a esa hora ta mayor parte de ta
quarnición estanla en los edificios o proximidades, Et luego, desde tuego, ha sido eh
cazniente dirigioo y los umcendios que ha producido en tas primeras ráfagas. habién
cosenos ncenoiado 3 Junker, 3 Heinkel-46 y 6 Fiat, habiéndo quedado inutilizados 3
heinkei 46 y col  desperfectos reparables en un plazo aproximado de cinco dias,
c nco más Tamo’en ha sido. gravemente alcanzados 2 Fiat y con menores desper
fectos  más,

Los dos aparatos de alarma tipo Heinket-51 a pesar de encontrarse dispuestos no
han salido tanto oc fa fa de tiemoo, dada la rapidez del ataque, como por lo estórit
que hubiera resultado su sacrificio ante masa tan considerable de adversarios.

Las derensas e lierra lan funcionado rápidamente. no obstante to cual, su efica
cia ha sido uta debido a poco poder clensivo de tas ametralladoras de tierra, que
en  mejor de os casos, a i hect o 300 disparos dándose el caso de que, la que a

vez ue  ejeto ce agresión, sólo bicieia 20. sin que esté absolutamente probado
que la causa deten corto n mero de disoaros sea verdaderamente una interrupción.
Toco el perscna de Éstas máqu nas fija :a duración del combate de diez a quince mi
iutos tiempo a todas tuces exagerado ndicando todo ello que ta serenidad no era

mucha
Las piezas de 20 m/m. mandadas por un oficiat rompieron et fuego con posteriori

dad a las ametraltadoras, haciendo, no obstante haber sufrido el fuego enemigo un
Limero suficie ele de disparos.
Los pilotos ce alarma y Oficial de Servicio calculan en cuatro minutos aproximada

mente ta d ración c et araqu. tie.n:eo más ajustado a la realidad.
Durante la ejecuc ‘ c el ata c ue por los Gurtis tos ‘Ratas» se han mantenido vigi

lanfes, en erevisión de que sus mun’ciones lueran precisas para el combate aéreo, y
solamente unos 4 aparatos, ai ve et luego de las piezas de 20 m/m. y de una de las
am netral adoras, lan  ece o fue go contra tierra

La primera carte de ataque fue dirigida contra los Heinkel-46 que fueron todos al
canzados y seguidamente, ccntra tos .!unker. que asimismo fueron rápidamente in
cendiados, Debido a la gran cantidad de gasolina y viento fuerte que habitualmente
reina an ésta región se exlendó sobre el campo una gran humareda, que fue la de
fensa mas eficaz para otros aparatos, que de no ser cubiertos por el humo es muy fu
o  hub eral segu do la suerte de tos anteriores,

Como consecuencia a sacan de o ocurrido en el dia de hoy, puede decirse que
para ésta clase de a’aques es poco eficaz el fuego de tas ametralladoras actuales,
servidas oc personal de tropa .  que seria preferible el fuego de algunos sublusites
maneiados por persona ve”daderanienfe especializado y cuya moral no se resintiese
al  sufrii a su vez fuego del contrario.

Y como rincipa y más eficaz medio de defensa, sobre todo en esta región en la
quedo  mal los vientos de’ W de un modo casI perpetuo, seria conveniente estu
darla  posibitidad de pode’ lanzar grandes masas de humo que cubriendo los apara
tos hartan, pu lo menos que irnposibte, su destrucción,

AERODROMO SANJURJO, a 15 DE OCTUBRE DE 1937
II  AÑO TRIUNFAL
El  Comandante,

59 GR 32 y 2 Sa 65
2  0H32

29 (‘-P32

Día  5  0  937
5  b
rg  3PI4CD

han uombarde»do e canip de aviación de Lérida,,,
lan boinb rreaoc e campo de a”iación de Sari
el

DO  ,.12

14 0  32

54 G32

A  -r 32
(  CR32

2  0H32  ni  tras ao co de Zamaç oza  f;i len remigló
oo a rna oi

ha  efecri ado “  a  esool a a tos acaratos de
bombardeo en e  frente Sur
ha  cumpt do un crucero de vigilancia sobre
7.n rag oza
nar  cu pudo un’ ciuoe u  de y g..ancia a la zona
de  i e ies de Ebi o.

Ci  u  risetado  €  luJ
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(Partes  Oficiales)  En el sector de Fuentes se han rechazado brillantemente varios ataques, en los
que el enemigo hizo fuerte preparación artillera y empleó tanques y aviación. Se le
causaron numeroslsimas bajas y se logró incendiar un tanque.

Ejército del Sur

Actividad de la aviación—Dos magnificas victorias aéreas ha conseguido hoy nuestra
aviación en el frente de Aragón, derribando en total 24 aviones rojos y probablemente
9  más.

13-10-37

Ejército del Norte

Ejército del Centro.—

Frente de Madrid.—(,,.)
Frente de Aragón.—t..)

En el sector Sur del Ebro los rojos han lanzado hoy varios ataques de extraordi
naria intensidad, especialmente contra las posiciones de Fuentes, Mediana y Sillero,
siendo rechazados todos ellos. En el primero de estos puntos el ataque se realizó
con fuerte preparación artillera y con 50 tanques, de los cuales quedaron 16 inutiliza
dos  en nuestro poder.

Como ampliación al parte de ayer debe hacerse constar que los tanques que se
inutilizaron enemigos fueron 9, que quedaron en las proximidades de nuestas lineas.

Ejércilo del Sur.—

Sin novedad.

15-10-37 NADA DE INTERES

16-10-37

Ejército del Norte.—

Ejército del Centro.—

Frente de Madrid.—C.,)
Frente de Aragón.—(...)
En el sector Sur del Ebro ha atacado el enemigo con bastantes tuerzas, aviación

y  55 tanques nuestras posiciones de Fuentes, siendo desecho el ataque.

Ejército del Sur.—

1.  PARTES DEL EJERCITO POPULAR

12-10-37

Ejército de Tierra
Centro.—(...)
Norte.—C..)
Sur.—(...)
Levante.—C..)
Este.—C,.). Ha continuado la actividad al sur del Ebro, mejorando nuestras posi

ciones en los sectores de Fuentes de Ebro y Puebla del Albortán, (...)

Ejército del Aire
La aviación republicana ha tenido hoy una de las más brillantes jornadas de la

presente lucha, En los frentes de Aragón, por parte del Ebro (..,), la aviación facciosa
pretendió actuar contra las tropas leales, dando ello lugar a dos combates aéreos li
brados en las proximidades de Fuentes del Ebro. El primero se desarrolló a las nueve
de la mañana y el segundo poco después de mediodia. En estos dos combates fue
ron derribados 7 aparatos de caza facciosos, perdiendo nosotros solamente t. Están
prisioneros 3 aviadores italianos que tripulaban otros tantos aparatos Fiat. Otro avia
dor  de la misma nacionalidad quedó carbonizado.

13-10-37

Ejército del Aire
Según referencias últimamente recogidas, las bajas que sufrió la aviación fac

ciosa durante la jornada del martes en las proximidades de Zaragoza fueron más
considerables que las registradas en el parte de ayer, en el cual sólo se anotaron los
aparatos rebeldes que cayeron en nuestro campo. Como el segundo de los combates
que el martes se libraron se desarrolló sobre campo enemigo y a bastante distancia
de nuestras lineas, no pudo comprobarse el número de aparatos que en este com
bate perdieron los facciosos, pero nuestros puestos de observación los fijan en 5.
Por consiguiente, el enemigo perdió el martes 12 aparatos en total. De ellos 6 caye
ron en nuestro territorio, estando prisioneros 5 pilotos. Todos son italianos (...). Du
rante la jornada de hoy la aviación republicada se ha comportado también con ex
traordinaria brillantez, cooperando de modo eficacisimo al ataque de las tropas con
tra Fuentes de Ebro, en cuyas posiciones enemigas hizo por la mañana un bombar
deo de admirable precisión.

(Partes Oficiales)

2.  PARTES DE GUERRA DEL CUARTEL GENERAL
DEL GENERALISIMO

12-10-3 7
Ejército del Norte.—(...)
Ejército del Centro.—

Frente de Avila—Cañoneos en algunos sectores.
Frente de Aragón.—C..)

(Relatos Posteriores)

1. ALCOFAR NASSAES
(Tomado de «La Aviación Legionaria en la Guerra de España»,

pág. 220 y 221)

Al reanudar su ofensiva los republicanos el 11 de octubre, sobre Fuentes, se or
denó inmediatamente al 23 Grupo de Caza 4ssodi Bastoni que saliera de Almazán (1)
hacia Zaragoza. Durante su viaje —12 de octubre— se encontró con dos formaciones
enemigas de -Chatos» y ‘Ratas’ protegiendo a cuatro ‘Natacha» que, posiblemente,
pretendian bombardear Zaragoza. Según Tocci (2), consigueron derribar 14 aviones
enemigos, citra que Mattioli reduce a 10(3). Nobib, Bozzoiari y Marcovic llegaron muy
averiados al campo.

Una horas antes también habla combatido el 6.» Grupo de Caza Legionaria sobre
el  cielo de Fuentes del Ebro y Mediana, que era donde se estaba efectuando un ata
que masivo de los carros enemigos. Se encontraban en el aire 21 aparatos de las 31
y  32 escuadrillas, en cuatro formaciones, al mando de los capitanes Borgogno y
Bono y de los tenientes Neri y Motinari, cuando descubrieron 9 »Katiuska-, protegidos
por dos escuadrillas de «Moscas’ y «Chatos» (4), que volaban en dirección a Zara
goza. Los legionarios se lanzaron al ataque entabiándose un combate muy encarni

zado, durante el cual derribaron 1 5 aviones enemigos, según fuentes italianas, no sin
sufrir sensibles pérdidas: el subteniente (5) Roberto Boschetto, el sargento mayor
Ugo Corsi y el subteniente Francis Leoncini fueron derribados y apresados; resulta
ron abatidos y murieron los tenientes piloto Alesio Neri y Giuseppe Rigoili (6). El capi
tán Boifo, comandante de la 32.’ Escuadrilla, tras haber derribado un ‘Chato» ene
migo sobre Fuentes, fue alcanzado por una bala explosiva en una pierna; a pesar de
la fuerte hemorragia que sufrla y estar sobre territorio enemigo, en un alarde de valor
y  voluntad, logró llegar al aerodromo de Sanjuo, en Z’agoza, y salvar su aparato (7).

El  15 de octubre, la 3.’ Escuadrilla de »Katiuska» que mandaba Mendiola (8)
atacó el aeródromo de Sanjurjo, en Zaragoza. Los aviones, muy bien conducidos, en
traron por la parte de Zuera, al NO. (9) y salieron en dirección Sur, consiguiendo sor
prender por completo desprevenidas a las defensas nacionales tÚ). 3 »Junkers 52-
nacionales resultaron incendiados y saltaron por los aires, asi como otros 3 »Heinkel
46» y  6 Fiat,
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la Cruz Roja de Zaragoza, donde permaneció seis meses. Le fue concedida la Medalla de
(1)  En realidad de Almaluez, (Nola de J. Salas.)                               Oro al Valor • una de las pocas asignadas en vida. Reintegrado al se,vicio,.,, en Ial! Guerra
(2)  Seudónimo del tenienta Dogi! incertl, (Nota de J. Salas.)                         Mundial mandó unidades de caza en Africa y en SicIlia. (Nota de Alcofar.)
(3)  Mattioli dice 10 «Ratas» y 4 «Curtis.» (Nola de J. Salas.)                      (8) Según algunos autores, los Que realizaron ésta operación fueron «Chatos»,... (Nota de Al-
(4)  Dos de «Moscas» y una de «Chatos» (Nota de J. Salas.)                         cofar,)
(5)  Sargento. (Nota de J. Salas.)                                     (9) Zuera está al tVE, de Sanjurjo; según la información practicada en Zaragoza los avIones Ile-
(6)  Sargento. (Nola de J. Salas.)                                        garon a Sanjurjo desde el sur. (Nota de .1. SaJas.)

(7)  Desde su llegada a España en abril de 1937 mandaba la 32.’ Escuadrilla y basta el 12-10-       (lO) Los aeródromos de Zaragoza estaban a 16Km. del frente, distancia que los veloces bom
37 había realizado 124 vuelos de guerra. Sufrió la amputación de la pierna a la altura del         barderos republicanos recorrían en pocos minutos, por lo que era muy diflcil que fueran
muslo, tras llegar casi desangrado y tener que recibir diez transfusiones en el Hospital de         descubiertos con suficiente antelación por los escuchas nacionales. (Nota de Alcofar.)

2.  ANDRES GARCIA DE LA CALLE (“LACALLE”) (Tomado de «Mitos y Verdades», pág. 332 y 333)
Según informe personal del comandante Armario, jete del Grupo de los biplanos  Grupo se componia de cuatro escuadrillas de 15 aviones cada una 2). La primera

-15 «Chatos’, en el citado ametrallamiento se estimaron como destruidos 26 aviones  escuadrilla la mandaba Stepanov; la segunda, Duarte: la tercera, Juan Comas; y la
en total. Salas reconoce la pérdida total de 3 Junkers lsic), 3 Hninkel y 6 Fiat. No da  cuarta. Zambudio (3). La acción más destacada en su campaña fue dirigir personal
informes del número de aviones impactados, más o menos intensamente, ni de los  mente el ametrallamiento sorpresivo del aeródromo de Garrapinillos.
daños causados al personal y  material.

En la página 268 de su libro, Salas informa que en este ametrallamiento intervi
nieron los bombarderos «Katiuska». distinguiéndose Mendiola. jefe de la 3.’ Escuadri-      NOTAS (de J. Salas):
lla. (II  Efectivamente, los »Katiuskas» no intervinieron en esia brillante acción de octubre, aunque

Según los datos del Diario de la Escuadra (de Cazal y los informes verbales del         si en otras anteriores.
comandante Armario, los únicos aviones que ametrallaron el aeródromo fueron 21 bi-  (2) En octubre de  937 e! Grupo 26 contaba con 2 escuadrillas operativas, la 1’ y la 2.’, que
planos en total, siendo protegidos por 43 monoplanos 1-16 111. El muy lacónico parte         ene! ametrallamienlo oel 15 de octubre iban mandadas porAntonov y Gerardo Gi/ y una en

entrenamiento en Figueras (la 3.» de Juan comas). Cuarte estaba en Ast unas con los últí’de  la escuadra «supone» que fueron destruidos 50 aviones.                      mos «chatos» del Noria
Al  presentar el historial de Juan José Armario, Lacalle, dice que «fue nombrado       (3) tos jefes eran, como acabamos de decir, Antonov, Gerardo Gil (accidentai) comas y

jete del Grupo 26—sin precisar fecha—, integrado por cazas biplanos 1-15 Chatos. El  Duarte.

3.  NOTA REMITIDA AL AUTOR POR D. RAMON PUPARELLI, SOBRE SU ACTUACION EN LA GUERRA

una vez de nuevo en el Centro, es cuando me hice cargo del Grupo de Chatos.        Tampoco actuó la aviación contraria y las defensas del campo fueron bien sor-
y  más tarde Jefe de la Escuadra n.° 11,.,                              prendidas. Antes de abandonar la zona ya conté 27 incendios, más los producidos

En el capítulo 5.», pág. 268, dice que el dia 15 de madrugada, los Chatos y Ka-  despues por la explosión de las bombas y las cargas de municiones por efecto del
tiuskas ametrallaron por sorpresa el aeródromo de Sanjurjo, protegidos por los Ha-  calor. Todo el dia, el viento nos llenó de humo la zona de Caspe. Como precaución
tas. Esto si que es un error garrafal. Los Katiuskas jamás ametrallaron. Fue asi: una  esa misma tarde nos trasladamos toda la caza hacia la costa.
escuadrilla de Chatos con carga especial de municiones, que salió de Candasnos al  El electo no lo supimos exacto hasta que Salvador (el hoy Ministro del Aire) de
mando de Serov, fue la encargada de hacer el ametrallamiento y otra, también de  rribado en el Ebro nos dijo: es lo mejor que habéis hecho, nos inutilizásteis unos 60
Chatos, sale de Caspe. punto de reunión, de la que formaba parte Puparelli. Electiva-      aviones (2).
mente, los observatorios terrestres de Sierra de Alcubierre hacia dias que observa
ban mucho movimiento de aviación en Sanjurjo y hasta confeccionaban un planito
con la situación de cómo quedaban distribuidas.                         NOTAS DE J. SALAS:

El Servicio se hizo de madrugada y perfectamente sincronizado. La primera (Se
rovl hizo el trayecto de Caspe a Sanjurjo a unos 20 metros de altura: la segunda, más  )  Como sabemos, la primera escuadrilla de «Chatos» la mandaba Antonov; es posible que

Serov estuviera en la Placa Mayor del Grupo 26 o de la Escuadra 1 1 Los «Moscas» ínter-alta, no tenia otra misión que proteger a la primera. No intervinieron ni Moscas ni Ka-         vieneron con 5 escuadrillas de protección de los «chatos».
tiuskas (1).                                                  (2) Salvador estaba el 15-10-37 en León, con el Grupo 2G3 españoL

4.  CARTA AL AUTOR DE UNO DE LOS ALFERECES PILOTOS DE LA PAREJA DE ALARMA (DEL 18-11-71)
Respecto a lo que te dije en mi anterior carta (del 15-9-71), se me olvidó hacerte  que tentamos al lado; en este traslado vi como explotaban los Junkers, los motores

el  cróquis del Aeródromo de Sanjurjo.                                de uno de ellos subieron al cielo como cohetes; los rojos disparaban sin una táctica
Vamos a ver si soy capaz de estrujarme el cerebro para recordar lo que alti (ilegi-  o plan preconcebido, más que un ataque al campo parecia un combate aéreo a baja

ble) en ese dia aciago. Estábamos el Alférez X y yo de alarma. Se que dormiamos en  altura ¿tiempo que duró?, no puedo asegurarlo, pero no creo fuera más de quince o
una habitación adosada al barracón (creo que no habia más); a las seis de la mañana  veinte minutos.., si traen un plan para caso de sorpresa (como asl ocurrió), no hubie
nos avisaban y mientras nos levantábamos calentaban los aviones. Siempre se Ile-  ran dejado ni un avión sano. Calculo que inutilizaron unos diez incendiados y alrede
gaba a los aviones cuando hacia la prueba. Aquel amanecer sucedió lo mismo: los  dor de veinte con tiros. de los que más o menos un tercio de éstos... inútiles por unos
pilotos dentro del DKW y el mecánico, con los dos soldados ayudantes, terminando el      dias, el resto aptos para seguir en la brecha.
repaso de los 2 únicos aviones de alarma. En ese momento sonó el timbre del telé-  El aeródromo, que era cuadrado con un kilómetro de lado más o menos, estaba
fono del barracón, acudió el sargento mecánico y cuando volvla (la distancia entre  repleto de aviones, 3 Junkers, muchas «pavas», muchos Fiat italianos, además de los
los aviones y el barracón serIa de unos 50 metros) es cuando empezó el fregado. Se-  I-leinket 51 • no sé con certeza el número pero desde luego pienso que más de se
gún supe después, el médico de servicio se levantó al oir los aviones rojos y dijo «ya  senta. En cada una de las cuatro esquinas una ametralladora del 20, que no dispara-
está la cadena pegando tiros, pronto empiezan hoy. y  siguió durmiendo.          ron ni un tiro hasta que se fueron los atacantes. Ni se enteraron de la acción, Cuando

Como te decla, estabamos dentro del coche, haciendo tiempo, y en el momento  todo terminó.., no hubo forma de encontrar a nadie, asi que nos montamos en el DKW
que vimos los aviones, alrededor de 25 Curtis sic) y otros tantos Ratas, salimos pre-  los dos sólos, sin chofer... retiramos entre los dos cerca de seis aviones Fiat; no ocu
cipitadamente, montándonos en los aviones (en las pruebas que hadamos de tiempo  rrió nada debido a que sólo explotaron los Junkers; sI ardieron las tiendas de cam
desde que se daba (ilegible) a estar en el aire, hablamos llegado a menos de un mi paña italianas que les servlan de almacén de munición, quemándose también las ca
nuto, con carrera de despegue y todoj; como todo estaba perfectamente estudiado y
cada uno sabIa con perfección nuestra misión. la hicimos a velocidad de vértigo y al  las. que daban pequeñas explosiones.
mirar a nuestro derredor nos dimos cuenta de que estábamos sólos, que no tenlamos        No vimos a nadie hasta que llegaron los ómnibus de Zaragoza. No nos llamaron a
ni al sargento ni a los soldados. En vista de nuestro fracasado intento de salir, nos  declarar... A los pocos dias de ésta sorpresa retiraron aviones y pusieron una baterla
bajamos de los Heinkel 51, llamamos a gritos al personal pero no hubo contesta-  del 8,8 antiaérea.
ción... sall corriendo al barracón con objeto de telefonear, pero no contestaron, de-  Te envio croquis, que me figuro.., bastante imperfecto, no en balde han pasado
cidi irala central, distante unos 200 metros y no habla nadie, en vista de mi infruc-  muchos años.
tuosa salida, me volvia a mi puesto, es decir, con X, al que vi entrando en el refugio
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Hace cincuenta años

El grupo español de Bacalaos (Dornier 17)
durante la guerra

RAFAEL DE MADARIAGA

A MODO DE DISCULPAC ONFIESO que siempre he deseado reali
zar este trabajo. Alo largo de mi infancia,
transcurrida en el seno de una familia

aeronáutica y en contacto con aviadores que
hablan volado en la Aviación Nacional en la
Guerra de 1936-39, había oído a mi padre y a
otros compañeros suyos hablar muchas veces
de LOS BACALAOS y de alguna leyenda aso
ciada con mala suerte, con excesiva dureza o
con pocos supervivientes.

“De los veintiocho que empezamos, queda
mos ocho y de los ocho aviones quedaron dos.”
Esa era la frase cuando se ponían a hablar de
Los Bacalaos. Y de ahí nació mi tremenda curio
sidad y el interés que siempre he sentido por
este tema.

PRELIMINARES

r
trasera de las góndolas de los motores, que se
prolongaban elegantemente pasado el borde
de salida del plano, contando con buenos fre
nos y patin de cola también retráctil. Los dos
motores montados inicialmente eran dos Daim
ler-Benz D-B 600 de 12 cilindros en V, refrige
rados por liquido, de 950 caballos de potencia
a través de hélices tripalas VDM de paso varia

Lostrestripulantesvolaban agrupadosy muy
próximos unos a otros, según la técnica ale
mana dirigida a una comunicación fácil y un

En el 50 Aniversario de la creación del Grupo
8-G-27 de Dornier 171 llamados Bacalaos, que
sucedió el día 2 de agosto de 1938, este texto
quiere ser un pequeño homenaje a un número
reducido de aviadores que durante un periodo
muydeflnido al final de la Guerra de España, lu
charon a bordo de unos aviones hermosos, rá
pidos y sofisticados para su época, sobrelle
vando condiciones muy duras y soportando un
ritmo de atrición anormalmente elevado, aún
para tiempo de guerra.

de altas caracteristicas y como un diseño del
año 1935. Con un ala media cantilever de metal
ligero, tenía el intradós cubierto con tela endu
recida y el extradós metálico al igual que los
flaps de aterrizaje, situados entrelos alerones y
el fuselaje. El “puro” era circular metálico y ter
minaba en una cola monoplano con dos timo
nes y derivas, con las superficies móviles cu
biertas de tela y las fijas de metal.

El tren de aterrizaje era retráctil mediante un
sistema hidráulico, plegándose hacia la parte

apoyo mutuo entre ellos, que favorecen una
elevada moral de combate. La tripulación típica
constaba de un piloto sobre un asiento elevado
ala izquierda de la carlinga, frente al parabrisas
y con un espacio libre a su derecha, donde se
alojaba el bombardero-ametrallador, en decú
bito prono sobre una góndola deslizante, que
se usaba también como asiento, y un tripulante
que también actuaba como ametrallador y ra
dio-navegante en otro asiento detrás del piloto.

El peso en vacio aproximado era de unos

E L avión Dornier 17 aparece por primera
vezen el catálogo Jane’s del año 38 como
un bimotor de bombardeo, monoplano,

ble.

Don,ier  17 de ¡a serir 1’, con motores radiales. El número 27-31 fue de los supervivIentes del Grupo hasta la fecha de su retiro definitivo.
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La  tripulación  de un Do-17 constaba  de un piloto  sobre  un asiento  elevado,  ala  izquierda

LOS SERVICIOS DE GUERRA- LAS MISIONES
OMO era un Servicio de Guerra en aquel momento, lo que llamaríamos hoy dia una misión? Nos lo relata el
sargentoMedariaga. En noviembrede 1938, undiacualquiera deguerradaba comienzos lasochodela ma

ñana, después de que el teniente Dávila volvía de recibir las órdenes del puesto de mando alemán. A veces también
hacía esta función por la noche, entrevistándose con el mayor Hüeile. Era el observador más antiguo del grupo y ha
blaba correctamente alemán, ya que su abuela era alemana, y por ello hacía las funciones de enlace con el jefe del
grupo de los Bacalaos,

Despegaban tres o cuatro grupos alemanes con 8 ó 10 aviones cada uno-El quinto grupo era el español. La mi
sión era más peligrosa a medida que hebía que adentrarse más en territorio en manos del enemigo, y consistía en
atacar y distraer a las baterías antiaéreas, antes de que llegaran los Heinkel 111. Los encuentros directos en los cua
les no teníamos protección de la caza propia fueron muy pocos. En algunos servicios en la Batalla del Ebro, sobre
Puentes de Aix o en Ascó, nos atacaron directamente los Rata A Osborne le hicieron unos cuantos Impactos y tuvo
que tomar tierra en Alcañiz.

El campo de Sanjurjo, el que ocupó la Legión Cóndor durante muchos meses, era un aeródromo de una enorme
extensión. Los Pedrosse encontraban aparcados en una esquina del campoen varias hileras, y enfrente se alineaban
los Doniier 17 de la Legión Cóndory los nuestros. Ala derecha de esta alineación se encontraba la cantina y un poco
más al norte la torre de mando.

El despegue lo efectuaban primero los “dros’  que salían en cuñas de tres aviones y casi siempre totalizaban
unas 16618, con lo cual una ‘balumba” se componía de unos 46 a 48 bombarderos.

Poco después de despegar la última cuña de Fdros, despegábamos nosotros. Teníamos que darles un margen
hacia el objetivo porque los Bacalaoseran más rñpidos, sobretodoa baja cola. A la mitad del recorrido, los alcanza
ban y los sobrepasaban, ya dentro de territorio enemigo. En este momento comenzaban a disparar las baterias an
tiaéreas que protegían los objetivos, comenzando a verse en el cielo las temibles “pichas de toro”, nombre impresen
table o si se quiere indecente, pero muy explicativo, llamadas asi por la forma tan curiosa que tenían las nubecillas
producidas por las explosiones. Esa actividad señalaba las posiciones de las baterías y hacia alli nos dirigíamos para
tratar de suprimir en lo posible la reacción antiaérea.

Nombraba lastripulaciones cada mañana el capitán Micheo,y solia respetar la composición habitual, cada tripu
lación con su piloto, observador, ametrallador-bombardero o mecánico de vuelo. Volaban cuatro o cinco aviones, en
algunas ocasiones seis. Despegaban de uno en unoyprocedian a la reunión en dirección nordeste, para dirigirse ha
cia Lérida,a medio camino hacia la zona delfrente. El margen que hablan dado a los Pedros era de unos 10 minutos y
en una misión típica a Artesa de Segre, tardaban 40 minutos al objetivo. La altura inicial eran 2.000 metros y sobre la
zona del objetivo unos 3.000- Volaban en fonnación abierta, que se cerraba a veces en un rombo muy apretado, pi
cando cuando estaban sobre las antiaéreas, El bombardero de Micheo daba la voz de tiro o de lanzamiento y en ese
momento sollaban 8 ó 10 bombas de 50 kilos simultáneamente.

Dábamos una o varias pasadas,yal salir del objetivo tirábamos 2 ó 3 fotografías con la máquina vertical abatible
que Iba en la cabina, detrás del puesto del tripulante, para poder posteriormente evaluar el resultado de los bombar
deos.

La precisión de éstos, yo creo que era escasa. En muchas ocasiones, conseguiamos que el número de baterías
activas, disminuyera de 10 a 5, por ejemplo- Pero la eficacia era tremenda sobre la moral del enemigo y sobre la de
nuestras tropas y las tripulaciones de los bombarderos más pesados que venían detrás. El efecto moral era muy
grande.

Yo volaba siempre con Osborne, nos llevábamos muy bien, éramos paisanos y habiamos hecho una gran amis
tad,delasquese remachan en muy pocosdíasal pasar unoscuantos malostragosjuntos. Llevábamos preparado un
buen termo con café caliente, al cual le añadíamos una generosa ración del magnifico coñac que le enviaban a él de
su casa,

En el vuelo de ida, echábamos un pequeño trago para quitarnos el frío y darnos ánimos. Cuando saliamos del
área de combate, siempre que no hubiera que salir a toda mecha, nos tomábamos tranquilamente el resto del termo
toda la tripulación. Algunas veces nos perseguía la caza enemiga, ratas o chatos, mientras estábamos todavía en
zona enemiga. En noviembre del 38, en un servicio sobre las estaciones de Reus, con Osbome, fuimos perseguidos
por varios cazas y nos hicieron bastantes impactos, teniendo que parar un motor y tomar tierra en otro campo.

El día 26 de diciembre, en plenas Navidades, en el mes más duro de actuaciones del Grupo hasta entonces, ha
biendo realizado 2 y 3 servicios cada día, yo tania un trancazo tremendo y la gripe me tenia debilitado, hecho polvo.
Por la mañana temprano el 27, cuando intentaba levantarme para ir a Sanjurjo, mi esposa se puso terca y se negó a
que saliera en aquellas condiciones, no me preparó el termo con el café y tuve que plegarme a una petición tan razo
nable, quedándome en cama. Ese día a la una de la tarde, sucedia el doble derribo de Osborne y Minguell. Fue un
golpe terrible para todos, pero para mí fue muy duro. El muchacho que me habia sustituido ese día en el aciago vuelo,
el  alférez José Chacel Chaveli era jovencisimo, apenas 21 años, con el sexto curso de Tripulantes recién hecho y
habia venido destinado el dia 23. El derribo sucedió a los cuatro días-Luis Dávila pensó para sus adentros cuando lo
vio llegar “Wios mio, cuanto durará?. Pero no podía imaginarse lo que sucederla. El otro compañero de tripulación
ese día, Isaac Felez Peral, tenla 25 años, había ascendido a teniente provisional en junio del mismo año y era descen
diente directo de Isaac Peral, inventor del submarino.

Los restos de los aviones cayeron en los alrededores de Artesa de Segre. Dos días después, puesto que el
avance del frente ya era bastante rápido, se conquistó la población y sus alrededores por las fuerzas nacionales. Mi’
cheo organizó una expedición de búsqueda un tanto macabra, pero en el calor de la lucha, el recuperar los restos de
los aviadores compañeros, tenla en aquel momento su lógica aplastante.

La expedición estaba compuesta por un camión y dos vehículos ligeros, en los cuales viajamos el capitán Micheo
y otros cinco o seis tripulantes, entre ellos ColI y Zavala, para buscar los cadáveres. Buscamos al enterrador del Ce
menterio de Artesa deSegrey al fin pudimos localizartres cadáveres y los restos de los demás. José Maria Osborne
yacía boca abajo en una fosa muy superficial, sin dentadura y con un dedo cortado Estaba sin ropa, sin una de aque
llas camisas suyas de seda que le daban, junto con sus modales y su simpatía, aquel aspecto elegante y distinguido.
Estuve sin probar bocado y sin dormir durante varios días. Jamás he podido olvidarlo.

de  la carlinga,frente  alparabrisasy  con un espacio  libre a su  derecha donde se  alojaba  el
bombardero-ametrallador,  en decúbito  prono  sobre  una  góndola  deslizante  que se  usaba
también  como  asiento,  y  un  tripulante  que  también  actuaba
navegante  en  otro  asiento  detrás  del piloto.

como  ametrallador  y  radio-

4.700 kilos y con una carga de 900 kilos de
bombasy dotación completa de Ilquidos y tri
pulación, pesaba un máximo de 8.100 kilos al
despegue. Era un avión muy rápido para la
época, aunque en pocos años, durante el
transcurso de la Segunda Guerra Mundial,
fue sobrepasado por otros diseños. Pero en
la Guerra de España, sus 470 kilómetros por
hora a 4.000 metros de altura, y 500 alcanza
dos con un ligerisimo picado, no eran nada
fáciles de alcanzar para los cazas de la
época. Los “Chirris” Fiat CR-32 de Morato
tenian grandes dificultades para darles es
colta y los Chatos y Ratas pocas veces tuvie
ron oportunidad de causarles impactos.

Los tipos que actuaron en la Guerra de Es
paña, fueron el Dornier 17 El, el D0-1 7 E y al
final los 00-17 P con motores radiales y más
potencia por motor, en torno a los 1.000 HP
cada uno. Las últimas versiones fueron em
pleadas por los alemanes en la II G.M.; como
los modelos D0-1 7Zo los DO-21 7, más gran
des y ya con motores BMW radiales de doble
estrella con 14 cilindros y una potencia de
1.500 caballos cada uno.

El armamento, aunque ha variado algo de
unos aviones a otros, entre los que sirvieron
en España, consistla básicamente en una
ametralladora MG-15 de 7,9 milimetros
apuntando hacia adelante y otras dos hacia
atrás, una superior a la altura de la parte tra
sera de la cabina y otra inferior. El visor “Pie
grillo” iba montado en la parte inferior de la
góndola para ser empleado por el ametralla
dor en la posición ya citada, así como la má
quina vertical de fotografÍa, que era abatible
y con la cual se comprobaban los resultados
de las misiones o se hacían levantamientos
fotográficos.

CRONOLOGIAL os primeros 00-17 actúan en la Le
gión Cóndor desde marzo de 1937,
sustituyendo a una parte de los Heinkel

70  Rayos de la Escuadrilla de Reconoci
miento denominada A-88. El 31 de marzo de
ese año está documentada la primera actua
ción de 00-17 a las 9horas acompañando a
los Heinkel 111 sobre Ochandiano. Una pa
trulla de Dornier mandada por Kassel forma
parte de un contingente de HE 70. El teniente
Hans-Detler von Kassel, jefe de la A-88 falle
ció posteriormente al ser derribado con sus
cinco tripulantes sobre Llanes el 4 de sep
tiembre del 37, ya finalizando la Campaña del
Norte. Al día siguiente, el general Dávila im
puso la Medalla Militar a sus cadáveres.

según  Hidalgo Salazar los  primeros
quince D0-17 F-1 sirvieron para sustituir a
los HE-70 en la A-88 de reconocimiento a fi
nales de marzo del 37 y comenzaron a usarse
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bombarderos con gran éxito. Eso
hizo que se enviaran en junio del 37
otros 20 D0-1 7 E-1 como bombar
deros, quedando éstos encuadra
dos en la K-88, escuadrillas 1.’ y
2a,  sustituyendo a otros tantos Jun
kers 52.

En diciembre del 37 llegaron 12
00-17 P, de motores radiales y fue
ron agregados a la 1 A  Escuadrilla
de Reconocimiento de la A-88 para
reforzar a los 00-17 F-1, cuyo nú
mero había disminuido. Se utiliza
también como avión fotográfico lle
vando instaladas las cámaras en
los depósitos de bombas. En julio
38 se transfieren los primeros DO-
17 al Grupo 8-G-27, de las series E
y F, ya que los de la serie Pse trans
firieron ya avanzado 1939.

Como se ve, de los DO-17 veni
dos a España, según Hidalgo Sala
zar, en diferentes fechas, el total
fue de 47, incluyendo los aviones
que vinieron directamente para la
Aviación Española. De este total, 15
fueron devueltos a Alemania una
vez experimentados y en conjunto
quedaron en España 32, abar
cando los derribados, inutilizados, transferi
dos, canibalizados en los talleres y los que
restaban al final de la guerra. Menciona 10
perdidos por la Legión Cóndor y 13 que habla
al final de la contienda en unidades españolas.
El  Grupo 8-G-27 perdió 7 aviones desde
agosto38 al 4 de abril 39, con lo cual la cifra se
eleva a 30, pero no salen nunca los 32. Sigue
habiendo números que no casan, faltando
siempre en las cuentas uno o dos aviones,
probablemente canibalizados desde el primer
momento..

En octubre 1937 vuelve a darse una nueva
reordenación de la Legión Cóndor al mando

ametrallador.

Los  tres  tripulantes  del
Do-17  volaban  agrupados, y
muy  próximos  unos  a  otros,
según  la técnica alemana  di
rigida  a  una  comunicación
fácily  un apoyo mutuo  entre
ellos  que favorecen  una  ele
vada  moral  de  combate.

de Volckmann, después de finali
¿ada la Campana del Norte y que
dan los efectivos de la A-88 forma
dos por cuatro patrullas de 00-17 y
una de Heinkel 45, pasando un
nuevo contingente de HE-70 a las
unidades hispanas.

En julio de 1938 se decide la
creación del Grupo 8-G-27 de reco
nocimiento y bombardeo ligero, for
mando parte de la unidad alemana
con seis aviones inicialmente. El
grupo se va formando en el Aeró
dromo de León durante el mes de
agosto 38 y el personal quedó
afecto administrativamente a  la
mayorla de dicho aeródromo, hasta
que pasó al de Sanjurjo y a la
Mayoría de Zaragoza. Operativa
mente sólo recibió cinco aviones en
los dos primeros meses, y actuó
desde el comienzo encuadrado en
la  K-88 alemana, con misiones de
bombardeo y ametrallamiento en el
frente del Ebro. Las tripulaciones
hispanas formaban un tercio de los
Dornier 17 y de los Heinkel 111, de
manera que una tripulación de es
pañoles se inclula en cada patrulla

alemana aproximadamente.
En agosto38 comienzan sus entrenamientos

las tripulaciones completas en un aeródromo
de prácticas cercano al de León, para su adap
tación al Dornier 17. Eran pilotos y tripulantes
provenientes de los Junkers 52, de las Pavas y
de diferentes unidades; gente que llevaba mu
chos meses volando, algunos cargados de ho
ras de vuelo y servicios de guerra, incluso de
condecoraciones, como Osborne, al que poco
más tarde le seria concedida la Medalla Militar
Individual. En aquel aeródromo hacen sus
prácticas de toma de tierra de precisión, sobre
un cuadro encalado, durante casi un mes, En

Una  estampa clásica de un ‘Bacalao” a punto de salir de la línea, probablemente en Sanjurjo

Interior  de un Bacalao Do 17. A la izquierda, puesto de pilotaje  único
con  el  panel de instrumentos al  frente,  cristaleras rodeándolo y  la
enorme  rueda del compensador de profundidad detrás. A  la derecha
asiento  deslizante  y  con  respaldo  abatible  del  bombardero
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ese mes de agosto vuelan los 28 tripulantes de
vuelo, incluidos los 7 pilotos sueltos en el avión
desde el  primer momento. Garrido Capa,
Vierna, Cárdenas, Ugarte, Osborne, Rambaud y
Pombo son los primeros pilotos y práctica
mente los únicos con ColI, Mingueli y Micheo
que vuelan los meses críticos de la Batalla del
Ebro y la Campaña de Cataluña.

De los cinco aviones que se citan al co
mienzo, aparecen en los meses de agosto y
septiembre 38 los números 13. 17, 19 y 21 En
septiembre han continuado los entrenamientos
en León y están documentados vuelos con los
pilotos ya citados. En el mismo mes tiene lugar
precisamente la última reorganización de la Le
gión Cóndor, con su relevo correspondiente de
aviones y de personal. Richthofen sustituye a
Volckmann al mando de la unidad y la K-88 de
bombardeo pasa a ser mandada por el mayor
Fláerle, cesando el mayor Wenert. El Grupo de

Reconocimiento A-Ss, formado en parte por
00-  17, desarrolla una labor inagotable para
colaborar en la toma de Cataluña como explo
tación del éxito después de la Batalla del Ebro.
Las cámaras fotográficas verticales automáti
cas de diferentes formatos, se emplean para
conseguir una cartografía completa de la re
gión catalana.

El mes de octubre38 contempla el comienzo
de la actuación real de 8-G-27. Probablemente
el primer servicio de guerra de la unidad fuera
el 4 de ese mes, ya desde Zaragoza. El único
servicio de guerra que dirije y vuela el capitán
Pombo Somoza en 00-17, tiene lugar el dla 5
de este mes sobre la Venta de Camposines, al
N.E. de Corbera en el 27-17. Toman parte du
rante todo el mes los aviones 3,13,17, 19y21 y
los pilotos son los alféreces Garrido y Vierna,
los tenientes Ugarte y Osborne, los capitanes
Pombo y Cárdenas y el comandante Rambaud.

N ACIDO en Barcelona, Luis Rambaud Gomá había
sido oficial de Artillería, desde cuya Arma se in

corporó a la Aviación Militar en 1924. Al comenzar la
Guerra CivIl .1 ectúa servicios en los Heinkel 51 yen di
ciembre de 1936 se le nombra jefe del Grupo 1 ‘0-70.
En febrero de 1938 actúa como iete de patiulla en los
Pedros y el 19 de julio de 1938 se le nombra jefe del
Grupo 8-G-27 de nueva creación, recibiendo el día 30
de ese mismo mes la orden para estar el 2 de agosto
en Buñuel.

Se presenta en León pocos días más tarde para
efectuar la recogida y el entrenamiento y suelta de los
pilotos que iban a volar los Dornier 11. Durante los
meses de agosto y septiembre se suceden los vuelos
de prueba de los aviones así como las sueltas de los
pilotos del grupo inicial. A primeros de octubre, co
mienzan las acciones reales desde Zaragoza, y el
grupo actúa a las órdenes de Rambaud y del capitán
Cárdenas, mientras el prImero sigue algunos días In
corporando los aviones desde la Maestranza de León.
En uno de esos vuelos de León a Zaragoza es en el que
fallecen cuatro de los tripulantes del Bacalao 27-3, al
lanzarse en paracaídas sobre Salas de los Infantes y
entre ellos el jete del Grupo hasta ese momento.

El día 29 una tripulación, al mando del citado
comandante y formada por el alférez Vierna, te
niente Del Arco, el sargento mecánico Ricardo
González y el sargento radio Cecilio Ramos, se
incendia, cuando volvía de León, sobre Salas
de los Infantes y tiene lugar la primera tragedia
para la unidad.

Tanto en el tema de los accidentes con posi
ble sabotale, como en los demás incidentes,
Luis Dávila, superviviente excepcional y tre
mendaniente lúcido, tiene como siempre una
opinión un poco distinta y bien ponderada, sin
inclinarse fácilmente a soluciones no compro
badas. Dávila cuenta:

“Había dos trampillas para poder salir del
avión. Una en/a carlinga en la parte superior, que
era fácil de abrir, pero problemático lanza rse sin
tocar alguna parte del avión. La otra era la misma
portezuela de acceso al avión, al lado izquierdo
de la parte inferior del fuselaje, sólo que cuando
estaba parado en tierra, la puerta se abría hacia
afuera pivotando sobre unas bisagras, pero en
emergencia había que lanzarla por otro sistema.
En un vuelo de prueba desde León, unos días
antes de ese primer accidente, volando con
Pombo una misión de entrenamiento, alguien de
la tripulación cogió un paracaídas de los portáti

RAMBAUD

LOS HOMBRES

E N la primavera y verano del 38 pasaron diversos tripulantes de la Escuadra 1 1-lispana a diferentes unidades de la
Cóndor para Ir familiarizándose con el empleo de los aviones que les iban a ser transferidos. Hidalgo Salazar

cita, en el mes de junio del 38, como agregados a los DO-17 alemanes a José Maria Osborne y Pedro Vicente Garrido
Capa (le llama Garcia Capa sin duda por error) y en agosto el pase a los mismos aviones de Enrique Velasco, Isaac
Felez Peral y Lorenzo Galera, todos ellos posteriormente destinados al 6-0-27, al formarse el grupo entre julio y
agosto del mismo año.

La orden de creación del grupo español de Racalaoses un documento tamaño oficio, muy común en la época en
quefuecursado,quecita enelanverso,confecha 2 deagostode 1938, IllAñoTriunfalalCoronel Von Shelede la Sub
secretaria del Aire, Burgos, y dice textualmente: “Con esta fecha quedan cursadas las órdenes de incorporación al
Grupo Dornier 17, del personal que al respaldo se relaciona.
Lo que participo a VS. Para su conocimiento y demás efectos.
De Orden de SE.
El Coronel Jefe del Estado Mayor
y  no contiene firma ninguna, excepto una pequeña rúbrica al margen Izquierdo. Lleva una referencia 9304 y un nú
mero de orden 000261. En el reverso hay una relación de 42 personas, de las cuales 31 eran por su función a bordo
tripulantes de vuelo, al ser pilotos, tripulantes, observadores, ametralladores-bombarderos o mecánicos. De los 31,
hay al menos dos oficiales que aunque volaron alguna vez el avión no llegaron a tomar parte en servicios de guerra
con él. Esa es la razón de que los supervivientes hablaran siempre de 28 629 tripulantes de vuelo iniciales, los prime
ros que fueron destinados al grupo en julio de 1938, y que se incorporaron al recibir sus telegramas comunicados a
Sanjurjo einmediatamentefueron a León a recogerlos aviones y recibir el entrenamiento correspondiente. Hubo en
los meses siguientes otros destinados para cubrir las bajas que se produieron, y el propio Micheo no figura en esa
lista, puesto que llegó en noviembre del 38. Pero los primeros componentes recordaban muy bien que ellos hablan
sido 28 al comienzo, y que de esos quedaban 8 al terminar la guerra. Y de los 8 aviones primitivos quedaban 2, no po
demossabercon arregloaquécontabilídad, puestoqueenel capitulo correspondientea los númerosdelos aviones,
analizamos ese aspecto y no coincide con el número de las pérdidas.

De entre los pilotos, Rambaud realizó su entrenamiento en el avión en los últimos días de agosto en León, a la vez
que Osborne, Vierna y ugarte. En el mes de septiembre también vuela el avión el capitán Pombo, aunque posterior
mente voló sólo un par de veces más en la unidad,yel capitán Cárdenas que volarla temporalmente como jefede Es
cuadrilla y ief e accidental del Grupo, hasta que le hace entrega del mismo a Micheo en noviembre del 38 y que conti
nuó probando los aviones en la Maestranza de León al menos hasta agosto de 1939. En las mismas fechas iniciales
debió soítarse en el avión el alférez Garrido Capa. Posteriormente, en noviembre, destinan a la unidad al capitán Mi
cheo y a los tenientes ColI y Minguell, a quienes soltó en & avión Cárdenas entre los días 1 y 2 de diciembre del 38, en
León. El último vuelo del día 2 lo realiza ya Minguell como piloto, llevando a bordo a ColI y al brigada Puerto, trasla
dandoel avión 27-8 deLeónaZaragoza, yel 3ya realiza Cali su primerserviciodeguerracon el 27-13, llevando como
tripulación al teniente Zavala y al sargento Madariaga.

Como resumen, hubo 7 pilotos de Dornier 17 hasta noviembre del 38 y en esas fechas tres más. Después de
enero39 destinaron a otro grupo entre cuyos miembros figuraban los tenientes Sanz, Mendoza, el capitán Gultard y
el comandante Ibarra, que hacen sus primeros vuelos en febrero y marzo de 1939. Ya en marzo del 39, ColI suelta el
dia 5 a los tenientes Alegria ySecundino Gómez, el 17a1 capitán Guitardyel ide abril al teniente Núñez Lago ya De la
Piñera y el 2 al teniente Nogueira. Como se ve los pilotos que realizaron el núcleo principal de los servicios de guerra
en la Batalla del Ebro y la toma de Cataluña fueron ugarte, Osborne, Garrido Capa, Micheo, Coil y Minguell.

Los tripulantes u observadores iniciales fueron 10 y también volaban como tales los 3 ametralladores-bombar
deros. En noviembre destinaron a un nuevo contingente de ellos al grupoytambién más adelante, a finales de enero.
De todos modos, los que realizaron la mayor parte de los servicios de la guerra hasta el último, el dla 30 de marzo,
fueron los tenientes Dávila, Galera, Felez Peral, Zavala, Del Arco, velasco, el alférez Andrés Alonso, los ametrallado
res-bombarderos brigada Cabello de Mena y sargento Madariaga, los mecánicos brigadas Robledo y Puerto, y sar
gentos Ruiz, Rodríguez Millán, Hernández y Felices, y los cabos Múgica, Larrasquitu y García Velo, así como los ra
dios sargentos Cecilio Ramos “Ramitos”, Ricardo González, Fernández y Escobar.

Durante los dos últimos meses de la contienda, febrero y marzo, hablan llegado al grupo un gran número de pilo’
tos y tripulantes para cubrir las bajas producidas en diciembre y febrero, incorporándose como ya hemos citado el
comandante Ibarra, el capitán Guitard, los tenientes Alegría, Lerma, De la Piñera, Sanz, Secundino Gómez, Núñez
Lago, Nogueira, Marco, Medel, Dlazyel alférez Muñoz. Algunos de ellos, como el recién nombrado jefe y otros cuatro
pilotos, murieron en el triple accidente del dia 4 de abril, a los pocos dias de estar sueltos en el avión.
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les y lo abrió en vuelo inadvertidamente. Como
teníamos los justos, eso significaba que ya no
podíamos lanzarnos si ocurría algo. En ese mo
mento comenzó uno de los motores a lanzar mu
cho humo, hubo que pararlo y tomar tierra en
Burgos, comprobando que era un problema de
las persianas del radiador de glicol, con lo cual
parecía que el motor se había incendiado. Pudo
ser algo similar.”

“Rambaud no solía atarse el atalaje del para
caídas por abajo. Probablemente esto fue lo que
le pasó, ya que salió por la parte superior del
avión, y al abrirse el paracaídas, se salió de los
atalajes. Del Arco, tripulante que precisamente
iba volando ese día por mí, ya que me en-

contraba algo enfermo, consiguió salir bien por
encima, pero el paracaídas no se abrió o se abrió
mal; quizás estaba mal plegado o había sido ma
nipulado. Al sargento González tampoco se le
abrió. Vierna se golpeó con la hélice al salir y
quedó mutilado de forma mortal.

“Yo hablé con Cecilio Ramos, que era paisano
mio, de Granada, después del accidente acerca
de como había sido. El fue el único que salió por
la  compuerta lateral inferior. Pero no podía
abrirla, estaba atascada o  él  muy ner

vioso, con lo cual no acertaba a lanzarla. Al final
consiguió abrirla, probablemente en la posición
de apertura normal, no en la de emergencia y se
partió la pierna al salir.”

La pérdida de Rambaud así como la de los
demástripulantesfue un golpeduro para la uni
dad. Eso hizo que en noviembre y diciembre vo
laran los otros veteranos de la unidad muchas
más misiones y horas, aparte de que fueron los
dlas más angustiosos de la Batalla del Ebro y la
conquista de Cataluña.

Los objetivos del grupo cada día nos van se
ñalando el avance de las divisiones: Venta de
Camposines, Fatarella, Mora la Nueva. Al faltar
Rambaud se hace cargo de la Unidad el Capi

tán Cárdenas, que vuela con Dávila como ob
servador durante parte de octubre y comienzos
de noviembre. Cárdenas habla sido destinado
en julio38 al 8-G-27, pero no aparece en la or
den de creación. Voló algunos días de agosto y
septiembre en León, probando algunos Baca
laos, ya que estaba destinado en el Parque Re
gional Norte. Al desaparecer Luis Rambaud,
vuela ocho misiones en octubre y 16 más hasta
el 12 de noviembre38 como jefe de la 1.’ escua
drillay jefe accidental del grupo y a partir de ese

E uGENIo Micheo Casademunt fue el auténtico
líder del Grupo de Bacalaos; después de la des

aparición de Rambaud, aunque quizás debido a su ca
rácter original y al hecho de haber sobrevivido a la
guerra durante muchos años, no tuvo tan buena
prensa como algunos de los fallecidos entonces. Pero
todos los componentes del Grupo supervivientes lo
adoraban: no en balde había compartido con ellos los
peores momentos de la Batalla del Ebro y iuntos
habían visto morir a tantos compañeros.

Micheo era un aviador procedente de Artillerla y
habla nacido el 3 de octubre de 1904 en Barcelona en
el  seno de una familia aristocrática. Nombrado te
niente del arma en mayo de 1925 pasó a Aviación en
diciembre del 27 y consiguió sucesivamente los títu
los de observador de aeroplano en 1928 y el de piloto
militar en 1930. Pasó muchos años y diferentes desti
nos estacionado en Sevilla, en el denominado Parque
Regional sur. Al comenzar la Guerra civil se encon
traba alllyen l937pasódestinadodesdeCuatroVien-
tos al 3-G-1O en Córdoba con la 2.” Escuadrlllayenju
nio al 1-6-10 como jefe de la 2.” también.

A finales de 1937 realizó aquel incipiente curso de
vuelo sin visibilidad y vuelo nocturno que hacían los
alemanes en Olmedo y el 8 de octubre de ese mismo
año fue destinado al Grupo 1-G-22 de los Junkers en
Aranda de Duero, encuadrado en la 2.’ Escuadrilla.
Realizó gran número de vuelos y bombardeos noctur
nos en los Junker 52 y en iulio pasó destinado a la 1.’
del  3-G-28 en Alfamén. En noviembre del 36, a la
muerte de Rambaud, pasa a mandar accidentalmente,
todavía decapitán, el Grupo 8-G-27 de Bacalaos espa
ñoles, agregados a la K-88 de la Legión Cóndor, en
cuadrados en la Región Aérea de Levante. El nombra
miento lleva fecha del 5 de noviembre de 1938, y el día
11 vuela con el capitán Cárdenas, los tenientes Os
borne y ugarte yel alférez Garrido Capa. Desde el 17
comienza a volar como jefe efectivo del grupo.

Comienza 1939 y se le confirma como jefe acciden
tal de la unidad, hasta el 12 de mano en que cesa
como tal para hacerse cargo del mando el coman
dante José Maria Ibarra. Pero desgraciadamente, des
pués del triple accidente del dia 4 de abril, vuelve a ha
cerse cargo del mando el 5, ya en Azuqueca de Hena
res. Participa en la revista de Barajas y en el Desfile de
la Victoria del 19 de mayo, volando 55 minutos en la
pasada ante Franco.

Desde el 12 de noviembre al primero de abril del 39
mandó todo el tiempo el 84-27, excepto los últimos
15 días en que se incorporó Ibarra. DeI 5 de abril al 15
de enero del 40 siguió siendo jefe accidental del
grupo, pero en agosto del 39 éste pasó a llamarse 41
Escuadrilla de la 4.” Región Aérea. Fue propuesto para
la Medalla Militar Individual en noviembre del 39, pero
nose le concedió a pesardesu brillante hoja de servi
cios y sus numerosos hechos de guerta, como le su
cedió en la realidad a tantos otros aviadores.

Micheo, Marqués de Casademunt, al acabar la cam
paña habla realizado 279 ServicIos de Guerra, una de
las cifras más elevadas de todos los combatientes en
Aviación y volado 631 horas con 11 minutos. continuó
su carrera con diferentes cursos, ascensos y desti
nos, falleciendo en noviembre de 1978 con el empleo
de General.

En  la guerra española,  el Do-] 7, con sus 470 kilómetros  por
hora  a 4000 metros  de altura, y  500 conseguidos  con un  u
gerísimo  picado,  no eran nada fáciles  de alcanzar para  los
cazas  de  la  época

MICHEO

El  avión 27-21 en vuelo, uno de los que con toda probabilidad llegaron hasta el año 1952.

Los  primeros  Do-]7  actúan  en
marzo  de ]937  sustituyendo  a
“Rayos” de la Escuadrilla  de Reconocimiento,  denominada
Á-88.El  3]  de marzo  de ese año  está  documentada  la pri

Do-]  7 a las 9 horas,  acompañando  a los

la  Legión  Cóndor  desde
una  parte  de  los Heinkel  70

mera  actuación  del
Heinkel  ]I]  sobre Ochandiano
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J OSE María Osborne Vázquez nació el 11 de mayo
de 1907en el seno de una tradicional y bien cono

cida familia propietaria de viñedos y bodegas en la
privincia de Cádiz. Entró en el servicio el 21 de julio de
1936 colaborando con la Aviación Nacional y fue nom
brado alférezde complemento el 27 deenero de 19311
ascendiendo a tenienteen julio de ese año. Voló en los
Junkers del 1-G-22 y del 2-G-22 y fue destinado al
Grupo de Bacalao el 19 de julio de 1938 con el núcleo
inicial de miembros.
Voló los Dornler 11 desde los primeros momentos, en
agosto del 38, efectuando pruebas en León y comen
zando la actuación del grupo en la Batalla del Ebro y
siguiéndola día tras día hasta su dramática muerte el
día 27 de diciembre del mismo año en el doble derribo
de los aviones 27-6 y 27-11.

En la propuesta realizada por sus ¡efes para su as
censo por méritos, se dice que ha tenido una actua
ción brillante durante los meses de guerra, con ele
vada moral y espiritu milItar, siendo un oficial culto y
con excelentes virtudes castrenses, disciplina y valor,
Con fecha posterior se le concedió la Medalla Militar
Individual por su actuación previa en los .Junkers y
otra colectIva por los servicios en la unidad. Más
tarde, después de terminada la campaña, se le conce
dió la Medalla Militar Cclectiva, como a todos los com
ponentes del Grupo 8-G-27 que realizaron más de 25
servicios de guerra.

día vuelve de nuevo a León. El 30 de noviembre
vuela en León soltando a Coil y a Minguell, que
acaban de llegar, así como los días 1 y 2 de di
ciembre con los mismos pilotos.

Durante esos días finales de octubre y princi
pio de noviembre, faltando ya el jefe, vuelan
como pilotos además de Cárdenas, los tenien
tes Osborne y Ugarte y el Alférez Garrido Capa.
Hasta la llegada de Micheo, ColI y Minguell es
tán ellos solos, pero ya el día 11 hace su primer
vuelo Micheo con Cárdenas, Osborne y Ga
rrido. El estadillo del Estado Mayor a finales de
noviembre38, señala que hay 4 DO-1 7 en Zara
goza-Sanjurjo del grupo 8-G-27 y 15 de la Le
gión Cóndor en la misma base. Los últimos
bombardeos de ese mes se realizaron sobre
Moncofar, Chilches, Ascó y Flix. Si en octubre
habían volado cinco aviones, los números 3, 13,
17, 19 y 21, en noviembre vuela, también de la
unidad, el número 8, pero se ha perdido el 27-3,
que era el avión en que volaba Rambaud.

Diciembre del 38 es el mes más dramático
para el grupo, al igual que para otros muchos.
Desde por la mañana, están todos en “La Venta
del  Bacalao”, el  pequeño chiringuito que
habian montado al lado de los aviones en San
jurjo, con su airoso y castizo sombrajo que apa
rece en muchas fotografías de los protagonis
tas, esperando las órdenes para el siguiente
servicio. Son muchos días de dos y tres servi
cios seguidos, algunos cuatro, con los nervios
de punta, ya en vuelo observando el objetivo de
lejos, escudriñando el cielo en busca de la te
mida caza enemiga y viendo con aprensión
cómo aparecen las temidas explosiones de la
antiaérea al acercarse a las baterías que los
protejen, su objetivo habitual.

El día 13 ya vuela ColI su primer servicio de
guerra en DO-17, con ZavalayMadariagacomo
tripulación, bombardeando Chiva, Los pilotos
se multiplican para volar todos los servicios,
siendo tan sólo seis, Micheo, Ugarte, Osborne,
Garrido, Coil y Minguell. Los días 22, 23, 24, 25,
26, 27, 30 y 31 son especialmente duros, con
tres y cuatro servicios. Algunos tripulantes
como Dávila, Zavala o Madariaga, han volado
56 horas, o efectuado 37 servicios de guerra en
diciembre del 38. El estadillo del Estado Mayor
el 17 de ese mes cita cinco aviones del 8-G-27
en Sanjurjo y 15 de la Cóndor en La Cenia, que
el día 18 estarian otra vez en Sanjurjo. Los obje
tivos indican la persecución y explotación del
éxito posterior a la Batalla del Ebro, que supuso
el  avance por Cataluña: Alcublas, Segorbe,
Granja de Escarpes, Ferrocarril de Belpuig,
Borjas Blancas, Mayals. Y de pronto el 27, otro
tremendo golpe para el grupo, al ocurrir el de
rribo de Osborne y Minguell,

En el accidente del 29 de octubre de 1938, al lanzarse
en paracaídas sobre 5alas de los Infantes, su cuerpo
apareció en los alrededores de Rabanera del Pinar con
la cara destrozada y el brazo derecho partido, teniendo
únicamente los tirantes del paracaldas sujetos al pe
cho. Con fecha 16 de septiembre de ese año habla sido
ascendido a teniente provisional.

ZAVALA

L UIS de Zavala lgartua nació el 15 de agosto de
1915 y realizó el segundo curso de tripulantes en

marzo de 1937, ascendiendo a teniente provisional en
junio de 1938. Fue destinado al 8-0-27 en agosto y
permaneció en el destino hasta agosto 39, realizando
como observador un centenar de servicios de guerra.
Volaba como tripulante con el teniente ColI el día del
doble derribo de Osborne y Minguell. Al terminar la
guerra consiguió realizar enseguida el curso de pi
loto, Igual que Dávila, y un año más tarde, en mayo del
40, ya estaba de nuevo en Zaragoza, recibiendo entre
namiento en los Bacalaoshasta su suelta. Permaneció
destinado en el 44 Grupo de Oornier 17 hasta noviem
bre de ese año.

Otra vez Dávila sigue la narración: «Se había
roto el frente en Lérida, después determinada/a
Batalla del Ebro y en pleno avance por el norte
hacia la costa, la K-88 bombardeaba sobre Ar
tesa de Segre. Nosotros ese día adoptamos una
formación en rombo para la pasada, lo cual no
era habitual. Yo volaba con Micheo, siendo el
punto izquierdo Osborne con Chace/y Manzano
y el derecho Minguel! con Galera y Felez Peral.
Cerraba la formación como perro, Col! con Za
vala, que fueron los que lo vieron todo. Una an
tiaérea hizo impacto directo sobre el plano dere
cho de/avión de José María Osborne, e! cual ha
ciendo un tonel volado se estrelló casi en inver
tido sobre el de Minguell. Los dos cayeron en un
amasijo infernal, a pocos cientos de metros de
Artesa de Segre. A guien dijo que se había visto
un paracaídas..

Era el tercer vuelo del día 27 de diciembre y
allí quedaron seis componentes del grupo, de
ellos cinco veteranos. Dávila que había visto lle
gar a Chacel Chabeli, un jovencillo de pocos
años, había pensado de forma irreprimible y
con pena: “iCuánto durará?” Aquel probable
mente fuera su primer servicio.

De los cinco aviones que venían volando
desde octubre, se habían perdido tres y el esta
dillo del Estado Mayor del 31 de diciembre es
muy expresivo, acusando la dureza de los com
bates: Dos aviones tiene el 8-G-27 y 8 la Legión
Cóndor ese dia.

El frente sigue avanzando a través de Arentin,
Camarasa, Balaguer, Agramunt, Foradada, UI
demolins. Los primeros días de enero son tan

E L malogrado piloto Alfonso de Vierna Pite había
comenzado jovencisimo su actuación en la Gue

rra, sirviendo en la Marina y pasando posteriormente a
la Aviación Nacional, realizando el temer curso de pilo
tos en agosto de 1937. Nombrado alférez con antigüe
dad de 16 de septiembre 37, voló en diferentes unida
des y fue destinado en la orden de creación del Grupo
8-G-27 en julio de 1938, recibiendo su citación el 30 de
ese mismo mes para estar en Buñuel el 2 de agosto de
1938.
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duros como los pe diciembre y se suceden jor
nadas como las del 2,3.12615 con tres servi
cios cada una. Al haber perdido los aviones 8 y
17 en el accidente del día 27 de diciembre, que
dan tres aviones, como evidencia el estadillo
del Estado Mayor del 6 de enero del 39, que se
ñala un avión del grupo en Zaragoza y otro en
León, sin señalar el tercero, y 11 aviones de la
Cóndor, más los que se encuentran en Maes
tranza. Los aviones que quedan en ese mo
mento al grupo son el 13, 19 y 21.

Los últimos objetivos en la costa se están al
canzando, actuando sobre Dosaguas en Tarra
gona, Vendreli, puerto de Tarragona y Ferroca
rril de Vich. El 27 se traslada la unidad a Albata
rrech en Lérida para acompañar al frente que
está derrumbándose.

En el mes de febrero disminuye la actividad
bélica y se comienzan las sueltas de los pilotos
recién llegados. ColI da vuelos de entrena
miento al teniente Mendoza y a otros oficiales.
El día 26 de febrero sucede el accidente del ya
teniente Garrido Capa en Medina de Rioseco,
en el cual también pierden la vida los tenientes
Andrés Alonso yTomás Mendoza Gorostiza y el
cabo Antonio Fernández Escobar. La idea del
sabotaje estuvo siempre fuertemente arraigada
en los hombres de la unidad al contemplar és
tos y otros accidentes que les sucedieron. Es
tando ya estacionados en Albatarrech, apare
cieron virutas de metal en los depósitos de los
Dornier 17 aparcados en línea. En un vuelo de
pruebas en León, en el que Cárdenas acaba de
probar un avión, al teniente Alegría se le pro
dujo algo similar, volviendo al campo con los
motores sobrecalentados.

Al haber perdido el avión 27-18, ahora ya en
marzo del 39 se contaba con los aviones núme
ros 4,9, 13, 19 y 21 de un total de nueve transfe
ridos o al menos, de un total de nueve volados.

Enjulio  de 1938 se decide la
creación  del  grupo  8-G-27,
de  reconocimiento  y  bom
bardeo  ligero,  utilizando
inicia/mente  seis  aviones
DO-l7yformando  parte  de
la  unidad  alemana  Á-88

A mediados de marzo se traslada la unidad a Al
famén, desligándose en ese momento de la Le
gión Cóndor, y se sueltan el resto de los pilotos,
como los tenientes Sanz y el citado Julio
Alegria, el Capitán Guitard y el nuevo Jefe de la
unidad comandante José María Ibarra. El dia 16
se había trasladado la unidad al nuevo campo y
el 17 hace Ibarra su primer vuelo en AIf amén.

Por esos dlas la tripulación formada por el
mayor Friedrich Háerle, el primer teniente Hans
Pawelcik, los sargentos primeros R. Kollenda,
W. Lange y los suboficiales H. Schroedel y H.
Buhner falleció a bordo de un Heinkel 111 que
hizo explosión en pleno vuelo sobre Madrid. Era

—

r

-—

Magnífica y  típica fotografía de dos “Bacalaos” en formación, con sus destacadas aspas de San Andrés.

En  la clásica foto  de la guerra. tres componentes del Grupo posan junto al avión 27-13. que había sido bautizado con el nombre de Alférez Vierna.

97



El teniente Luis Dávila fue destinado al grupo con
los demás componentes iniciales, realizando el pri
mer vuelo de entrenamiento en León el 25 de agosto
del 38. Recuerda que los primeros vuelos los realiza
ron con los cinco aviones entregados al comienzo por
loa alemanes El primer servicio de guerra desde Za
ragoza lo llevó a cabo el 4 de octubre ya partir de no
viembre voló casi todos los servicios que realizó el ca
pitán Micheo al desaparecer Rambaud.

Era el observador más antiguo del grupo y hablaba
correctamente alemán, por lo que fue designado
como oficial de enlace con los alemanes que volaban
los Helnkel 111 y el resto de los Dornier 11. En San
jurjo recibía, en las noches anteriores a cada servicio,
las órdenes del mayor H8erle, jefe del grupo K-88, a
veces a través de su ayudante, el teniente Pawelcik.
Voló primero en la tripulación fija de Rambaud. A par
tir  del 30 de octubre del 38 con Cárdenas y desde el 5
de diciembre con Micheo, hasta que Ibarra se hizo
cargo de; grupo, ya casi al final de la campaña.

En los tres meses que separan el día 4 de octubre
del 38 y el 31 de diciembre del mismo año, realizó 59
vuelos, algunos días anotándose hes servicios de
bombardeo seguidos. Su último servicio de guerra fue
un reconocimiento fotográfico sobrevalencia el 29 de
marzo 39, con el comandante Ibarra y el alférez Mu
ñoz, despegando desdeMamén, a donde hablan tras
ladado su base el 17 de marzo.

El día 3 de abril se trasladó a Azuqueca para super
visar la instalación del escalón de tierra del grupo y
gracias a esa circunstancia se saWó del triple acci
dente del día siguiente. Su último vuelo en Dornier 17
lo  efectuó el 28 de agosto del 39, casi día por día, un
año más tarde de la creación del 8-0-27.

COLLCARLOS Coli Baurler es hoy día uno de los poqui
simos supervivientes del 8-G-27 y se encuentra

viviendo con su familia en Barcelona. Nombrado alfé
rez de complemento en julio de 1937, ascendió a te
niente provisional un año más tarde. Era un hombre
muy bien preparado para la época, al sobrevenir la
guerra, siendo por esas fechas piloto civil y de trans
porte público desde junio de 1934. También era un
técnico perfectamente formado, siendo perito mecá
nico y electricista, así como ingeniero hidráulico por
la  Universidad de Grenoble desde 1910.

Voló en las Pavas y en los Rayos antes de ser desti
nado con Minguell en noviembre de 1938 al Grupo
8-G-27. Buen instructor, soltó en Domier 17 a gran nú
mero de pilotos recién llegados a la unidad, en fe
brero, marzo y abril de 1939.

Sobrevivió al dobiederribo de Osborney Minguell el
27 de diciembre dei 38 y posteriormente al accidente
de Ibarra en Medinaceli el 4 de abril del 39. Durante
ciertos períodos de la guerra y quizás debido a su es
pecial preparación y a su dominio del idioma francés,
desempeñó ciertas misiones reservadas en Francia.

Después de la guerra se licenció en diciembre de
lg39yseretiró en abril de 1955, en posesión de la Me
dalla Militar Colectiva, trabajando durante años en la
fábrica Elizalde de Barcelona, negocio relacionado
con intereses de su esposa María Eiizalde.

Se ha mantenido a través de muchos años relacio
nado con la aviación, ya que en la década de los 60 ad
quirió una avioneta que volaba en el aeroclub de Sa
badell y con la cual soltó a sus hijos, aficionados tam
bién a volar- Ha sido sin duda un magnifico profesio
nal, con gran capacidad y una buena dosis de suerte,
pero sin duda, administrada por una cabeza bien pre
parada. Quizás porque él era ya un hombre hecho y
derecho cuando sus compañeros eran todavía unos
mozalbetes.

12 de marzo de 1939 y el avión debió práctica
mente desintegrarse, al explotar SU carga de
bombas en vuelo. El mayor Háerle era el jefe
alemán del cual solía recibir las órdenes en
Sanjurjo el teniente Dávila antes de despegar la
Legión Cóndor en las misiones de guerra hacia
el frente durante la Batalla del Ebro.
La guerra prácticamente ha terminado, cuando
sucede para el S-G-27 la mayor catrástrofe de
sus pocos meses de actuación, coincidiendo
en las fechas con la trágica desaparición de
Garcla Morato en Griñón. El relato que Azaloa
hace de este tremendo acontecimiento es muy
descriptivo:
“La aviación victoriosa comenzaba a desple
garse hacia los campos situados en los alrede
dores de Madrid, con vistas a su participación,
tanto en la revista que en Barajas habría de pa
sar el General Franco, como en el posterior
desfile de la Victoria- Con tal motivo, el día 4 de
abril, una formación de cuatro Bacalaos al
mando de Ibarra, despega de Alfamén rumbo
al  aérodromo de Azuqueca de Henares en
Guadalajara- Las malas condiciones meteoro
logicas que encuentran en la ruta llevan al co
mandante a descender de nivel, para en vuelo
visual sortear el frente nuboso”...”Los Pedros
volando la misma ruta regresan a Alfamén,
pero no así los Bacalaos; quea muy baja altura,
formados en ala a la derecha, siguen el cauce
del Jalón y se ven envueltos en una intensa llu
via..Coll, quien a bordo del 27-13, junto al te
niente Marco y el sargento Ruiz, vuela en se
gundo lugar tras Ibarra, ve entre la lluvia en un
momento dado, el avión de su jefe virando en
posición totalmente vertical. ¡Volvemos!
piensa, suponiendo que aquél inicia un ce
rrado viraje de 180 grados..Vira ceñ jdo y se di
rije a la vertical del Monasterio de Piedra, a la
espera del resto de la formación, que supone
de regreso, pero al no aparecer nadie se
vuelve a la base de partida-”
En los alrededores de Alcolea del Pinar, disper
sos entre otros cuantos pueblos como Medina
celli y Benamira, aparecieron los restos de los
aviones 27-19, tripulado por el comandante
Ibarra con el teniente José Nogueira Badillo, el
sargento Cecilio Ramos, superviviente del acci
dente de Rambaud, y el cabo Luis Felices
Rodríguez; el 27-20, en el cual volavan los te
nientes José Rodríguez Medel y Secundino Gó
mez Sanz y los cabos primeros Juan Mújica
Eguía (mecánico) y Juan Carlos Larrasquitu
Berrueta, y finalmente el 27-9, tripulado por el
teniente Carlos de la Piñera Santoro con el alfé
rez Eduardo Núñez Lago y el cabo primero me
cánico Mariano García Velo. Algunos compo
nentes del grupo se salvaron del triple acci
dente por verdadera suerte, porque no estaba
escrfto que aquel fuera su día. El sargento Ma
dariaga llevaba mchos meses “dándole lataba
rra” a Dávila para que el mismo día que termi
nara la guerra, le dejara su “forito” —debía de
ser de los pocos que tenían un coche en aque
llos meses— para ir a Madrid a buscar a su pa
dre, que habla pasado toda la guerra en la otra
zona y no sabia nada de él. Cuando el sargento
llegó a la capital se encontró con que su padre
había estado durante la etapa final de la guerra
en Murcia y cogiendo otro coche continuó ca-

EMILIO UGARTE

U NO de los hijos de don Társilo Ugarte, origen de
una de las familias de aviadores más afamadas

que ha dado nuestro pals a la Aviación Española, Emi
lio  ugarte Ruiz de colunga, formó parte del primer
curso de pilotos en mayo deI 37, sirviendo en diferen
tes destinos hasta que fue trasladado, como los de
más fundadores de los «Bacalaos», en julio de 1938,
presentándose en Buñuel el 2 de agosto 38 al Grupo
8.6-27.

Siguió todas las vicisitudes de la unidad, volando en
la Batalla del Ebro hasta diciembre de 1938.

DA Vi LA
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mino sin dormir ni descansar y estuvo a
punto de no contarlo al salirse de la carre
tera. Pero esa es otra historia.

Según su relato, el mismo día 4 viajaba por
carretera hacia Madrid desde Zaragoza,
cuanto al detenerse por la Muela, en una pa
rada por el camino, oyen rumores de que ha
habido un tremendo accidente de aviación.
Al llegar a Medinaceli se confirma la terrible
noticia. Nada menos que tres aviones y once
hombres. El parte de Eugenio Micheo, otra
vez por desgracia jefe accidental del 8-G-27
del dla 8 de abril dell 939, firmado ya en Azu
queca de Henares es lacónico y sangrante:
“A las 12,00 del 4 de abril. en presencia de un
fuerte temporal de vientos y agua en au
mento, mientras se efectuaba el traslado de
la unidad desdeAlfamén a Azuqueca, ha sido
hallado el avión 27-19 a unos 1.500 metros
de la Sierra de Alcolea y otros dos de la foN
mación en las proximidades?

Dávila, que ya volaba con Ibarra habitual
mente, se habla quedado en Azuqueca con el
escalón de tierra, para hacerse cargo del
traslado y es indudable que se salvó por esa
razón. Al final se habla cumplido más o me
nos aquel tremendo resumen, con que los
veteranos de la unidad hablaban de su he
ráica actuación “De 29 hombres quedaron 8
y de 8 aviones quedaron 2”. Realmente de los
integrantes de vuelo del Grupo, quizás los
únicos que llegaron a Incorporarse en los
primeros momentos fueron esos 29, es bien
cierto que hablan desaparecido veinte y de
los aviones que les fueron entregados du
rante los ochos meses de guerra, que fueron
9, siete se hablan perdido.

ANTONIO Minguell Betrián había nacido en Zaidin
(Huesca) y era estudiante del último curso de

ciencias y auxiliar de meteorología cuando comenzó
la Guerra Civil, que le sobrevino siendojefe accidental
del Centro Meteorológico del Guadalquivir, en Sevilla,
en julio de 1936.

Fue promovido a alférez en febrero31, ascendiendo
sucesivamente a teniente y capitán provisional, vo
lando en las Pavas y Rayos y a continuación siendo
destinado al 8-G-27 en noviembre 38, comenzando a
volar inmediatamente en los Dornier 17, al igual que
colI y Micheo.

Falleció en el doble derribo de la antiaérea del 27 de
diciembre sobre Artesa de Segre. En octubre de 1939
el subdirector de meteorología solicitó que figurara
de forma permanente su nombre a la cabeza de la es-
calilla de todos los meteorólogos del Ejército del Aire.

E L día 12 de abril de ese mismo año, al pa
sar Franco revista a la Aviación Nacional
en Barajas, entre los casi quinientos

aviones que lucen las Aspas de San Andrés,
se encuentran cinco Dornier 17 del 8-G-27,
que llevan sobre sus fuselajes los nombres de
los pilotos caldos, Rambaud, Vierna, Osborne.
Entre los aviones de la Legión Cóndor están
los DO- 17 P radiales que pasaron en poco
tiempo a formar la nueva unidad en Alcalá de
Henares.

El  17 de abril, los Bacalaos participan en
otro desfile en Sevilla y el 3 de mayo en la de
mostración sobre Valencia. El 12 de mayo se
van concentrando aviones en Barajas para el
Desfile Aéreo que tiene lugar el 19 sobre Ma
drid. La aviación de Caza sobrevuela for
mando la palabra Franco.

Durante muchos meses aún, Micheo manda
los Bacalaos que permanecen en Zaragoza-
Sanjurjo y que aparentemente son todos de
los modelos E y F, con motores en línea. Varios
de los observadores, tripulantes y bombarde
ros que hablan volado los DO-17 en la cam
paña, vuelven allí con la idea de volar ya como
pilotos sus queridos Bacalaos: Zavala, Mada
riaga, vuelven aunque brevemente para poder
volar el avión como pilotos.

Durante mayo, junio y julio del 39 se van en
tregando más aviones en Zaragoza, apare
ciendo los números 25, 14 y 7, y durante el me
de agosto, Cárdenas hace los vuelos de prueba
a los aviones con motor radial, existiendo cons
tancia de los vuelos realizados con los números
28,  30, 31, 32 y  el 27 que es el  nú

Un primer plano  que nos ofrece estupendos detalles de  un Dornier 17 P  con sus motores en marcha.

EPILOGO

MINGUELL. (a la izquierda de la fotografía)
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En  e/mes  de octubre de 1938
se  contempla  el comienzo  de
la  actuación  del  8-G-27.
Probablemente,  el
servicio  de guerra de
dad  fuera  el  día  4
mismo  mes,  desde  Zara-
goza.

GARRIDO CAPA

p EDRO Vicente Garrido Capa había sido miembro
de Falange Española antes de la Guerra, mien

tras hacía el bachiller y los tres primeros años de de
recho. Ingresó en julio del 37 en Aviación, realizando
el 3.’ curso de pilotos y saliendo como alférez de com
plemento en septiembre deI 31.

Recibió la orden de Incorporación urgente en julio
del  38, para presentarse Inmediatamente al B-G-27,
realizando el entrenamiento y los servicios de guerra
del grupo hasta su muerte en accidente el 28 de fe
brero de 1939. Habla ascendido a teniente provisional
en septiembre del 38.

Hasta hace poco, un sencillo monumento en las
afueras de Medina de Rioseco, el solar de los Garrido
Capa, conmemoraba el lugar y la fecha del falleci
miento de Pedro Vicente, que pereció en acto deservi
cia, en compañía de los teniente Tomás Mendoza Go
rostiza, Félix Andrés Alonso y del cabo radio Antonio
Fernández Escobar. Un sencillo homenaje a cuatrojó
yenes que probablemente murieron victimas de la
guerra sucia que todo conflicto bélico lleva siempre
Inherente.
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III  Año  Triunfal

(Subsecretaria  del  A5.re)
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CORONEL VON SWLE

Con  esta fecha quedan cur.adas

las  drdeaez de inzorporación al ru:

po  Dornier  17,  dci  personal que al
respaldo  se  relaciona.(    Lo que ;aricipo  a v.s.  pnra
conociicnto  y dts  efectos.

         De Orden de B.ii.
—        fl-,,—.  •121  CflOFt4 jcj•j  !knj.L.

D. Luis Rambaud Gomá
O. Enrique Cárdenas Rodríguez

D.  Carlos Pombo Somoza
D.  Juan Tornos Espelius

D.  Emilio Ugarte Ruiz
D.  José Maria Osborne Vázquez

D. Alfonso Vierna Pite
D. José María Martínez Martínez

D.  Pedro Vicente Garrido Capa
D.  Isaac Felez Peral
D.  Lorenzo Galera Garcia
D.  Luis Dávila Ponce de León
D.  Juan Morali Ademá
D.  Ricardo del Arco MartinD. Félix Andrés Alonso

D. Ramón Usabiaga Usandizaga
D. Luis Felipe Sousa Efaro
D. Luis Zabala Igartüa
D. Severlano Peleteiro Alvarez
D. Manuel Cabello de Mena
D. Felipe Madariaga Rlzzo

José  Sousa Amorin
D.  Manuel León Murciego
D.  Ricardo González Lucas
D.  Antonio Rodriguez Millán
D.  Román López Garcia
D.  Cecilio Ramos Moreno
César  Mediavilla Mediar
Mariano  García Velo
Marcelino  Pazós Creo
Juan  Martin Medina
José  A. López Gómez
Juan  Múgica Eguia
José  Pucha Sáez
Ramón  Fernández White

Valentin  Paniagua Vaquero
Francisco  Aguilar Vega
Francisco  Contreras Peña
Ursicinio  Gutiérrez de Velasco
Arturo  Núñez samper
Ramón  Durán Serrada
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mero más alto con motor en línea. En ese mes
de agosto, todavía firma las hojas de vuelo Gui
tard como Jefe del Grupo 8-G-27.

Hasta noviembre del 40 siguen volándose los
Bacalaos de motores en línea en Zaragoza. La
unidad tiene base en Alcalá de Henares, dentro
del Grupo 44 y en ella hay de 10 a 12 aviones
DO-li  de todos los tipos, y probablemente
tenía los aviones citados destacados en Zara
goza haciendo un trabajo fotográfico que duró
muchos meses. Del 1 de abril del 39 al 1 de
enero del 40, sigue siendo Micheo jefe acci
dental aunque en agosto del 39, pasó a lla
marse 41 Escuadrilla de la 45 Región Aérea. En
marzo del 40, la 41 escuadrilla, que luego sería
Grupo 44, se supone que debería tener 13 avio
nes Dornier 17. En mayo de 1940 firma las hojas
de vuelo de los pilotos como jefe de la Escua
drilla Carlos Bahía y el sello corresponde al
Grupo 44(00-17).

E129  de octubre de 1938 una
trip ii/ación,  al  mando  del
comandante  Rambaud,  y
formada  por  el  alférez
Vierna,  teniente  De/Arco,  el
sargento  mecánico  Ricardo
González  y  el sargento  radio
Cecilio  Ramos,  se  incendia
cuando  volvía  de León,  so
bre  Sa/as  de  los  Infantes  y
tiene  lugar la primera  trage
dia  de  la  Unidad

Con  la guerra prácticamente
finalizada,  sucede  para  el
8-G-27  la  mayor  catástrofe
de  sus  pocos  meses  de  ac
tuación,  cuando  se estrellan
en  A/co/ea  del Pinar  tres  de
los  cuatro  aviones  que
habían  partido  de  Alfamen

Al reorganizarse el Ejército del Aire en 1946,
el grupo pasaría a llamarse Regimiento Mixto
núm. 1, con la misma base. Los aviones dejaron
de volar en octubre de 1952, Los últimos que
tenía la maestranza, con su última designación
como R-3, avión de reconocimiento, llevaban
los números 30 y 29. y son baja definitiva el 21
de noviembre de 1952.

BIBLIOGRAFIA Y  FUENTES: CUESTIONES
PENDIENTESA LA hora de realizar este trabajo, como es

habitual en estos casos, me he encon
trado con innumerables dificultades que

no quisiera pasar por alto, no por exhibicio
nismo ni por falsa humildad, sino para que
pueda servir de pauta a otros investigadores,
aunque sean aficionados como el autor al en
frentarse con temas parecidos.

LOS AVIONESE L asunto del número de aviones que volaron en & Grupo 8-G-27 durante los meses de guerra y sus correspon
dientes matriculas o números de orden es un tema controvertido hasta hoydía y probablemente continuará sién

dolo, aunque se puede llegar a una aproximación suficientemente válida, siendo un aspecto de importancia relativa
mente menor en el conjunto de la investigación.

En muchos documentos oficiales se habla en un comienzo de la cesión al grupo español de seis aviones, pero es
evidente que durante los primeros meses volaron los aviadores hispanos solamente cinco DO-li. Esos cinco prime
ros, los números 3, 13,17,19 y21 volaron desde primeros de agosto del 38 hasta finales de octubre en que se pierde el
274.

En el mes de noviembreaparece por primera vez el avión 27-8 y portanto vuelven a votar cinco aviones, los núme
ros 8,13, 17, 19 y 21 que están operativos durante noviembre y diciembre hasta el día 27 de diciembre del 38.

Hay que notar que de la misma forma que ocurrió en oh-as unidades, los pilotos y los tripulantes de bombardeo era
habitual que le cogieran cariño al avión que más volaban y entonces la tendencia del jefe y de toda la unidad era volar
con cierta asiduidad y de una forma flexible, sobre todo para los demás tripulantes, casi siempre el mismo avión. Esa
tendencia es respetada por el jefe del grupo al planificar los vuelos, si no hay algún otro inconveniente, como puede
ser la fatiga o la falta de algún piloto. Por eso observamos que habitualmente Micheo volaba el avión 27-19, Osborne el
27-8 en el cual murió y ColI el 27-13, sin que esto signifique una costumbre rígida.

Atinalesdediciembredesaparecen losaviones2l-8y27-l7enel doblederribodeldia2l de dicho mesyel grupo
se queda en cuadro, como evidencian los estadillos del Estado Mayor tanto para el grupo español como para los gru
pos de la Legión cóndor. La atrición en estos meses ha sido enorme y los estadillos de finales de ese mes totalizan 10
aviones DO-li en vuelo para el total de la Aviación Nacional y la cóndor.

Duranteel mes deenero losúnicosavionesoperativas son el 13, 19y21 hasta bien entradofebreroenel cualtam
bién vuelan el 18 y el 20. Pero a finales de febrero desaparece el 27-18, con lo cual restan a finales de ese mes y co
mienzos de mano los de fuselajes 13,19,20 y 21. A mediados de marzo39 se incorporan los aviones 27-4 y 27-9, con
lo cual en ese momento de finales de la campaña habla en vuelo los números de orden 4,9, 13, 19, 20 y 21.

El dla 4de abril desaparecen Iosaviones números 9, 19y 20, pero durante el resto del mes se incorporan a la situa
ción de vuelo los fuselajes 14 Y 25, con lo cual a finales de ese mes los números operativos son 4, 13, 14,21 y 25.

Asifinalizó laguerra para la unidad desde el puntodevista operativo dematerialdevuelo: Hasta el 5 deabril había
perdido 7 aviones, los números 3,8,9,17,18,19 y 20 de los doce que habian llegado a volaren misiones operativas y
en verdad que de los cinco primitivos los únicos supervivientes eran el 13 Y el 21, dos únicos aviones. En mayo siguen
seis, con los números 4,7,13,14,21 y 25 y en agosto cárdenas efectúa los vuelos de prueba de los aviones con moto
res radiales, números 28, 30,31 y32, además del 27 con motores en linea, con lo cual en ese momento llega a haber en
vuelo 11 aviones, los números de fuselaje 4, 7, 13, 14, 21, 25, 27, 28, 30,31 y 32.

Volaron en la Aviación Nacional en la guerra hasta el final del mes de mayo del 3913 aviones Dornier 17. Se su
pone que los alemanes entregaron todos los aviones al finalizar la estancia de la cóndor en España y ellos hablan per
dido 10 aviones. Como hemos visto, los españoles perdieron siete más, pero en agosto del 39 habia once volando. La
suma de 10 + 7 + 11 arroja untotal de28, pero nunca hemos podidocontabilizarlos quehan estadoen cada momento
en la Maestranza de León, lo cual sin duda explica las dli erencias entre operativos ytotales absolutos. Es evidente que
hubo32avionesDø-17, aunque hay númerosquenunca han aparecidodurantela guerravoladosportripulacioneses
pañolas, como los fuselajes 1,2,5,6,10,11,12,15,16,22,23,24,26 y 29, ya que los números eran correlativos, es
tando mezclados los usados por españoles y alemanes. La explicación de las diferencias quizá se deba a que la cani
balización desde bien al comienzo de la operación hizo que algunas matriculas no volaran jamás en la guerra, pocas
veces durante el periodo siguiente y en algunos casos nunca más. Hemos analizado hojas de vuelo a través de todo el
resto del año 39, asícomo & año 40 hasta el linal; se repiten los que ya tenemos conocidos. Asi, desde mayo del 40 a
noviembre del 40 vuelan operando desde Zaragoza para hacerel levantamiento fotográfico de los Pirineos los aviones
4,7,13,14,21,25 y 27, todos de motores en línea y nunca aparece un número nuevo ni diferente. Los de motores radia
les, números 28,30,31 y 32 operan ya siempre desde Azuqueca, Pero es evidente que algunos fuselajes ya no salieron
nunca de algún hangar en la Maestranza de León. Eso lo atestigua en cierto modo que cuando en noviembre de 1952
se dan de baja def initivamente los aviones Dornier 17, ya en el Ejército del Aire con denominación R-3, se cita a los dos
que quedaban en aquellos talleres, el 29 y el 32. Ese número 29, probablemente no había volado nunca desde su lle
gada a España.

Espero que esta explicación sea en cierto modo clarificadora, aunque insisto en que ciertos aspectos no están to
tal y definitivamente explicados, y los datos pueden estar en León o en los archivos alemanes.

LOS SABOTAJESE L dia 6 de febrero de 1939 hacia una mañana soleada, cuando el teniente Pedro vicente Garrido capa salió de
León con su tripulación para trasladar el avión 27-18 a Zaragoza, además de darle doble mando al teniente Men

dow, recién llegado a la unidad. Al cabo de un rato, el teniente Zavala, que les acompañaba, se sentía mal y tomaron
tierra de nuevo en León para dejarlo. Los demás continuaron el vuelo dirigiéndose a Medina de Rioseco, de donde era
natural Garrigo capa. Dieron unas pasadas, según recuerda su hermano José Ramón y al final de una de ellas el avión
desapareció detrás de una ioma en las afueras del pueblo, donde se estrelló. Eran las 12,15 horas.

Pedro Vicente era un hombre de complexión fuerte y tenia las manos todavía agarrotadas con la señal de haber
estado los últimos segundos, tirando fuertemente del medio volante que constituia la palanca de mando del avión. Los
planos del Doniierll,queeran parcialmente detela en la zona interior, hablan sido rasgadosen algunaszonas del in
tradós, con una cuchilla muy fina y después cubierta la ranura con alguna sustancia parecida a la novavia. En otros re
latos de este mismo incidente se habla de cables limados.

Otro tipo de sabotaje que podría estar asociado con el acoidente de Rambaud el 29 de octubre de 1938 se pudo
prepararcon un pardeelectrodosenergizadosenel interiordeuntanquedegasolina en los planosy sumergido mien
tras el avión estaba cargado a tope. cuando el nivel del líquido bajó se produjeron las chispas que incendiaron el tan
que y a su vez el motor del mismo plano, causando el derribo en pocos minutos.

Zavala contaba que en una ocasión hablan tomado tierra con los motores al rojo, habiendo encontrado tela de
saco en un depósito de aceite, lo cual retrasaba y al final impedia la lubricación. Es quizás el mismo o un incidente pa
recido al que relataba Alegría en el articulo citado de Azaola.

En conjunto, el grupo de saboteadores de la Maestranza de León, que actuó durante toda la guerra, debió tener un
éxito más o menos Importante en unos 60 ó 70 accidentes o incidentes y debieron actuar de forma sistemática y con
una gran audacia y precisión.
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Bonita fotografía de un Dornier 17 en vuelo, donde se aprecian claramente las esihizadas líneas que dieron origen a su apodo de Baealao”

LOS SUBOFICIALES DEL GRUPO

E Lsargento Madariaga, ametralliador-bombardero en el grupo desde su comienzo, en agosto de 1936, siempre decía que era
de justicia destacar la enorme entrega de los suboficiales que habían participado en los vuelos y  el número tan

elevado de caldos entre los miembros de la unidad, que pertenecían a los rangos más modestos de la carrera militar.
La actuación de los suboficiales que volaban entre las tripulaciones de los Bacalaossiempre fue muy notable: eran un tanto

polifacéticos y asilos mecánicos o los radios operaban las ametralladoras de morro o la trasera, sacaban las fotos del obietivo
después de las pasadas ose comunicaban con los otros aviones a través de los laringófonos. Un ametrallador-bombardero con
experiencia en muchos servicios de guerra ya efectuados en otras unidades era además un magnífico navegante y radiofonista,
ayudando al piloto único en todas las actuaciones, todos ellos muy conscientes de la precariedad de contar habitualmente con
aquel único y solo piloto a bordo del avión.

Algunos historiales, como el del sargento radio Cecilio Ramos Moreno ‘Ramitos, estuvieron rodeados de dramatismo y va•
lentia. Había sobrevivido al accidente del 27 de octubre del 38, en el cual pereció Rambaud y como tal fue el narrador de los últi
mos trágicos Instantes del avión 21-3, que caía con el motor derecho incendiado en tierras de Burgos, mientras él trataba en vano
de comunicar con alguna estación detierra. Fue el último en saltar, y aunque herido, se recuperó en pocos díasyvolvióavolar casi
de inmediato. Era muy querido entre todos los tripulantes, por eso su muerte en el triple accidente de Medinaceli fue doblemente
dramática para los pocos supervivientes de los primero dias.

El sargento mecánico Ricardo González Lucas, caído también en el mIsmo accidente; el cabo Antonio Feriiandez Escobar,
desaparecido con Garrido Capa en febrero del 39; el sargento Manzano, que volaba con Osborne; el sargento mecánico Luis Feli
ces Rodríguez, los cabos mecánicos Mariano Rafael García Velo y Juan Múgica Eguia asi como el cabo radio Carmelo Larrasquitu
Berruetafallecidosen el triple accidente del4de abril del 39, todos ellos atestiguan la magnifica actuación del grupo de suboficia
les que volaron en esta unidad durante los duros combates de los últimos ocho meses de guerra. Algunos de estos servicios se
vieron recompensados en alguna pequeña medida, recibiendo sus componentes condecoraciones como la Medalla Militarcolec
Uva o la Cruz de Guerra alemana, pero muy pocos consiguieron ascensos por méritos de guerra o adelantos en la escala. Otros tu
vieron la satisfacción moral de ver reconocidos sus méritos por los oficiala que les habían conocido en la unidad y que sabían  aquí.
muy bien, a poco de terminada la guerra, el significado de 300 servIcios de guerra.

El sargento ametrallador-bombardero citado en primer lugar, ascendió por méritos de guerra a brigada al terminar la campaña y solicitó un permiso especial para presentarseal
examen en la Academia de Transformación de León, aunque no era alférez provisional. Hizo el curso de piloto a principios del año 40 e ingresó con la segunda promoción, siendo el
único suboficial que entró en esa promoción, seguido en la siguiente por Roque Ocerin. Durante su estancia en la Academia, tanto el comandante Micheo como otros profesores que le
conocían, le mostraron con su trato preferente y sus consideraciones el auténtico reconocimiento a los méritos a los cuales muchos suboficiales se habían hecho acreedores y que
fueron difícilmente valorados en los años posteriores a la guerra. El fue quizás uno de los pocos afortunados que consiguieron, gracias a su esfuerzo personal, un reconocimiento
mayor, integrándose desde su salida de la Academia en el escalafón de oficiales del Arma de Aviación. Pero siempre tuvo presente que otros compañeros suyos suboficiales que
habíanservidoen las Pavas, losjunkerso los &calaos realizando una campaña muy meritoria, habian recibidoescasas recompensasa sus muchas muestrasdevalorcolectivoe in
dividual.

—
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Felipe de Madariaga Rizzo, unos meses
más tarde de los hechos que se narran
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Hay un buen artículo de «Canario» Azaola en
la Revista de Defensa de marzo 1984, titulado
«El trágico sino de los Bacalaos», que ofrece
datos importantes y que relata de forma básica
aunque muy anecdótica la historia del Grupo.

El mismo autor publicó posteriormente en
«Aeroplano» número 5 unas notas biográficas
esquemáticas de Rambaud, Vierna y Osborne,
en una sección titulada «En homenaje y en re
cuerdo».

Para la confección de este trabajo hemos
partido de las cartillas de vuelo originales de
varios componentes del grupo y de las conver
saciones con algunos, poqulsimos, supervi
vientes como el entonces teniente Dávila, el te
niente ColI o el sargento Madariaga. Además se
han revisado todos los expedientes de pilotos y
tripulantes que hablan fallecido hace más de 20
anos, que eran la mayoria de los del grupo y
que por haber transcurrido al menos ese
tiempo se encuentran depositados en el Ar
chivo Histórico, que forma parte del propio Ins
tituto de Historia y Cultura Aérea.

Los historiales de aquellos tripulantes que fa
llecieron hace menos tiempo, como por ejem
plo el comandante Micheo o el teniente Zavala
se encuentran depositados en el Archivo Gene
ral1 que se localiza en el torreón sur del Cuartel
General del Aire.

Algunos testimonios han sido dificiles de ob
tener debido a la desaparición de documentos
o a la carencia de unas personas que estuvie
ran presentes en los meses cruciales. De cual
quier forma, creo que se ha llegado a un cono
cimiento bastante importante de la unidad, sus
componentes, los hechos de guerra en que in
tervinieron, los supervivientes y en general su
historia y sus historias. Para seguir investi
gando en el futuro, quiero apuntar dos grandes
temas relacionados con éste y que dejo abier

Ascó, Fatarella, Flix.
Chiva, Segorve, Alcublas.
Grania de Escarpe, Amposta, locomotoras enTe-

—  Puebla de Granadella, O. de Granadella.
—  uldemolins, Balaguer, cubells.
—  Uardecons, Camarasa, NO de Arentin.
—  AA Artesa de Segre, AA Artesa de Segre, AA Ar

tesa de Segre.
—  carretera de Artesa de Segre a Cubella.
—  Mayals, Prades a Pedró, Puebla de Vilagrasa.
—  AA Agramunt, E. de Foradada, Prados, Esplugas

de Francoli.
—  Prenateta, Barberé, Monblant.
—  Sierra cogulla, Vendreli, Vlllafranca.
—  Brisbal de Panadés, corbelló a Molina de Rey.
—  Ermita de San Pedro Marti, Vich, Ullastrele.

tos a la consideración de posibles colaborado
res de «Aeroplano», de esa gente con ganas de
investigar nuestra historia aeronáutica, a la cual
estamos siempre invocando los aficionados.

El primero y elemental es el de la actuación
completa de los grupos alemanes de Bacalaos,
encuadrados en la Legión Cóndor. Ellos fueron
los pioneros del empleo del Dornier 17 en la
Guerra de España y su actuación fue mucho
más extensa y continua, por lo que, para com
pletar la historia de los Bacalaos en España es
de todo punto necesario investigar en los archi
vos alemanes y sacar a la luz el relato de sus
acciones y de sus componentes, aunque es
evidente el gran valor de algunas obras que tra
tan dicha actuación, como el libro «La ayuda
alemana a España 1936-39», de R. Hidalgo Sa
lazar, consultada profusamente por el autor.

El segundo, más al alcance de nuestras posi
bilidades en España, es el estudio de la etapa
posterior al dla 5 de abril de 1939, con toda la
actuación subsiguiente a la guerra, hasta ese
posiblemente último vuelo que relata Azaola,
sucedido en noviembre de 1951 y protagoni
zado por Galve Pueyo. Para redondear esta his
toria no cabe duda que habrá que contar con
los testimonios de enorme valor del ya citado
general y con los del coronel Nieto Puyme, del
comandante Borrás o del teniente Municio, pi
lotos que volaron los Bacalaos en los años si
guientes a la Guerra, hasta el 1952 en el cual
fueron dados de baja definitivamente. No será
menos importante como fuente de información
a los efectos de datación de aeronaves, núme
ros, pruebas en vuelo y efectivos en cada fecha,
los archivos de la antigua Maestranza de León o
Parque Regional del Norte, según la termino
logIa de la época, a los cuales este modesto
cronista reconoce que aún no ha tenido ac
ceso. •

El  avión  27-9 descansa probablemente sobre el campo de Álfamén, ajeno a su  destino próximo, el día 4 de abril de  1939.

A ER O O ROM OS

Saniuijo, Alfamón, Puigmoreno, Beilpuig, Lérida
Albatarrech, Agramunt.

rragona.
—  FFcc Borjas Blancas, Mayals, Posiciones E. de
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N  contra  de lo  que a  primera
vista  puede parecer, la  leyenda
aérea  es de antigua  tradición  en

España,  pues ya  a finales  del siglo IXy
principios  del X. es decir, a cabal/o entre
el  Emirato  Independiente y  el  Cal(fato,
vivió  en 4 lA ndalus nuestro compatriota
Abul-/-Quasin  ben  Firmas,  polígrafo,
gramático,  poeta, músico, astrólogo, al
quimista  y mecánico que, al decir de Ah
med  Zeki  y  otros  autores  musulmanes
que  de él se han ocupado, logró volar en
tierras  de Ruzafa con un artificio  consis
tente  en una especie de plumaje.

Pero  si  éste caso es atrayente por  lo
que  encierra en sí de tradicional y  mara
villoso,  no lo es menos el flecho de que en
elpresentesiglo,  exuberante en medios de
información,  haya  podido  nacer,  des
arrollarsey  pervivir  durante 50 años en el
ánimo  de las gentes de aquellos lugares
en  que debió ocurrir,  una leyenda sobre
un  personaje también  histórico,  y  para
mayor  interes /émenino, a quien se atri
buyen unos hechos que vamos a exponen
analizar.

La  circunstancia  de haber vivido per
sona/mente  este proceso, ha hecho que
durante  todos estos años haya tratado de
aclarar  si  era leyenda o realidad  lo  que
aquellas  gentes creían con la  misma se
guridad  que en la  existencia del perso
naje,  a quien habían  conocido.

En  la  “Nota para  la Jefatura de Avia
ción”de  la Sección Segunda del E.M. del
Cuartel  General del Generalísimo de fe
cha  20 de diciembre de ¡936, en la parte
de  la misma que da injbrmación  sobre el
Aeródromo  deLamiaco  (Bilbao),  tras in
dicar  los aviones existentes en el mismo,
dice  textualmente:  “con ellos vuelan al
gunos  aviadores rusos y  una  aviadora
rusa’l  Poco después, en el Informe  “Bida
soa  n”992”  de fecha 24 de enero de 1937
de  la Sección Segunda del EM.  del Ejér
cito  de Norte al  Cuartel  General del Ge
neralísimo,  refiriéndose a la  misma uni
dady  aeródromo afirma:  “Entre los piló
tos figura  una  mujer rusa’

Por  su parte,  Jesús Salas Larrazabal

en  suya  clásica obra  “La Guerra de Es
paña  desde el Aire”dice,  refiriendose a la
unidad  de caza soviética que estuvo en el
aeródromo  “...  en la  que meditaba  una
mujer  (al menos esta era la opinión de los
habitantes  de  Vi:cai’a  poco después de
ser  ocupada por  las  tropas  nacionales)

Lo  cual era una realidad y no una opi
nión,  pues Julita  no solo estuvo en Bilbao
con  esa unidad, sino en toda la zona gu
bernamental  del Norte y,  lógicamente, en
Asturias  y,  dentro  de ella,  en el  aeró
dromo  de Colunga, mi pueblo natal, en el
que  yo  residía en aquellos momentos.

Tenía  Julita  por aquellas frchas,  ros
tro  de rasgos agraciados, con ojos claros
de  expresión decidida su aspecto general
era  de determinación y  energía y  vestía
habitualmente  el chaquetón de, vuelo de
cuero,  como usaban los pilotos  rusos, y
pantalones  azules, pero al  contrario  que
estos,  hablaba  con soltura  español.

Era  frecuente  verla, cuando la  escua
drilla  estaba en alerta, apoyada en algún
“Chato”  hablando  con  su piloto  y  en
otras  ocasiones pululando  entre elperso
nal  soviético, en la  zona del aeródromo
que  ocupaban.

En  la  opinión popular  era una piloto
excelente  que dominaba  con soltura  la
acrobacia.  Hasta que punto está todavía
arraigada  esta  idea  en el  ánimo  de la
gente,  puede deducirse del hecho de que
recorriendo,  no hace mucho, los terrenos
en  los  que estuvo el  aeródromo de Co
lunga,  me encontré con un hombre que es
taba  por allí trabajando y que, más o me
nos,  podría  tener mi  edad, y  pronto  la
conversación recayó sobre el  “campo de
aviación”,  como era de rigor al averiguar
la  causa de mi  presencia por  allil  y,  en
medio  de  ella,  me  espetó: ¿Acuérdase
cómo  volaba la rusa?. Pero es que, ade
más,  para  todos, Julita  era la  mujer del
comandante  de la  unidad, y  se contaba
entonces  como  éste paseaba  nervioso,
ante  elpuesto de mando, fumando  “papi-
rusas “sin descanso, mientras esperaba el
regreso de la escuadrilla que cumplía una
misión  en que volaba, Julita.  Y, por  su-

puesto,  no faltaban  los  comentarios so
bre  aquellas otras ocasiones en que ella
quería  volary  no  considerándolo opor
tuno  su  jefe,  se  organizaba  el  consi
guiente  tira y ajiojafamiliaren  el que, por
supuesto,  vencía el mando.

Pero  a pesar de todo, no debió de ser
así  en todas las ocasiones, pues a ella se
le  achacaba el haber sido la  causa de la
localización  por  el  enemigo  del  aeró
dromo  de Colunga,  al  despegar, impul
siva,  valiente,  pero  imp rudentemente,
cuando  “ElAlcahuete’Ç un trimotor  Jun
ker  fu  52 de reconocimiento fotográfico,
lo  sobrevolaba, a mediados de ¡937.

Y  ¿cómo  no?  También  fulita  está
unida  a  un  hecho curioso  ocurrido  en
agosto  del mismo año, al  traer  en vuelo
del  aeródromo de la A Ibericia en Santan
der  al de Colunga la avioneta inglesa que
cargada  de botellas de vino de Jerez ypi
lotada  por su dueño Rupert Bellville  con
Ricardo  Gonzáles Gordon de pasajero,
aterrizó  en aquel aeródromo, procedente
de  Burgos, creyendo que estaba ya  ocu
pado  por las fuerzas nacionales, cosa que
aún  no era realidad.

Este modo de ser,fue la  causa de sufi
nal,  pues cuando en la fase  última  de la
ocupación  de Cantabria  comenzaron los
bombardeos sistemáticos de los aeródro
mos  asturianos como preparación  de la
batalla  que la iba a seguir, en uno contra
el  de Colunga, perece Julita  fulminada
por  una bomba enemiga que cayó mien
tras  despegaba con  un  “Mosca”,  apu
rando  el tiempo entre la alarma y  la  lle
gada  a la  vertical del campo de los bom
barderos.

Pero,  ¿quién era realmente Julita,  esta
legendaria  piloto?

Pues  sencillamente  María  Fortus
agente  del servicio de inteligencia sovié
tico,  oficialmente intérprete de la  escua
drilla  en que la  hemos conocido y  quien
nunca  en su vida,  verdaderamente aza
rosa,  pilotó  avión  alguno.

Y  siendo así;  ¿cómo pudo  originarse
esta  leyenda?

La Leyenda de Julita
Una piloto de caza rusa en la Guerra C/wi

FRANCISCO GoNzÁLEz  BARREDO

(
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Creo  que por  una serie de circunstancias  y
detalles  aparentemente  nimios  que  uni
dos,  crearon  la semilla  en  la imaginación
popular  y  constituyeron  luego  el caldo  de
cultivo  en  que  ésta  se  desarrolló.

Dentro  del especial  clima  sicológico  de
guerra  en  que  se  originó,  pienso  que  las
causas  inmediatas  fueron  las  siguientes:

—  La  manera  de  vestir  de  Julita
—  La  sensación  de  decisión  y  energía

que  su  persona  emanaba
—  El  aislamiento  en el que, aún  dentro

del  aeródromo,  se desenvolvían  los rusos
—  La  insalvable  barrera  lingüística,

que  cooperaba  a  este  aislamiento

—  El  equipo  que  entonces  se  utilizaba
pará  volar

Parece  lo más probable  que  tuviera  su
principio  en  la  visión  de  Julita  entre  sus
compatriotas,  por  los  civiles  que  habita
ban  cerca de los aeródromosypor  las no
ticias  de  personas  que  en  ellos  estaban,
pero  que,  a  causa  del  aislamiento  indi
cado,  no  veían  a  los  rusos  de  cerca  más
que  circunstancialmentey  no tenían  rela
ción  alguna  con ellos,  pero  sí podían  ob
servar  sus  movimientos  y  los de  sus  apa
ratos,  con  más  o  menos  detalle.  Ahora
bien,  ya  hemos  dicho  que  Julita  usaba
pantalones  de  corte  militar  como  un

hombre,  cosa  que  no  hacía  entonces  nin
guna  mujer  (salvo  las milicianas  cuando
vestían  mono)  y  utilizaba  chaquetón  de
vuelo,  lo que  unido  a la sensación  que ya
hemos  dicho  transmitía  su persona,  el ser
rusa  y  por fin,  el  verla siempre  entre  los
pilotos  ¿qué más  era  necesario para  con
vertirla  a ella también  en piloto?.  Ydado
este  paso,  lo  demás  era  coser y  cantar,
pues  en  un  avión  rodando  por  el  campo
no  había  quién  distinguiese  al  que  lo pi
lotaba  con el  casco,  las gafas y  el  equipo
de  vuelo que  los rusos usaban,  y  basta  co
nocer  la imaginación  humana  para  darse
cuenta  de  que  cualquier  paisano  que  es
tuviese  trabajando  por  las  cercanías  del



Aeródromo  y  viese un aparato  ruso ha-  preparar  su  evasión.  Misión  que  logró  como  Jefe  de  Estado  Mayor  de  un  regi
cer  algunas figuras acrobáticas,  se las
achacase  a  la  rusa.  ¿a  quién  si  no?.  Si
además  nos  fijamos  que  fu/ita  aparece
siempre  en  hechos fuera  de  lo  normal:  el
descubrimiento  del  aeródromo,  la  avio
neta  inglesa,  su  muerte  espectacular,  en
una  palabra  que  no hay  nada  extraordi
nario  en  que  no esté  metida,  la imagina
ción  popular  se  nos  muestra  comp/eta
mente  lógica y más  al observar  que/ajá-
ceta  romántica,  pero  también  falsa,  de
ser/a  mujer  del  comandante,  completa  la
leyenda  deforma  clásica.

Pero  lo  que  más  me  ha  asombrado
siempre  es  que  exista  esa  lógica  entre
unos  hechos  que  han sido  inventados,  no
se  sabe  por  quién,  pero  que  indudable
mente  son  obra  de  autores  múltiples  y en
momentos  cronológicos  distintos,  pues  yo
no  los  conocí  (y  me  los  cre,)  ordenada
mente,  como  ahora  los  narro,  sino  con
forme  los  rumores  corrían,  entonces  y
después,  entre  la  gente.

Por  supuesto  que  analizándolos  sere
namente  fuera  de aquellos  momentos,  no
resiste,;  la más  elemental  crítica.  Fijémo
nos  por  ejemplo,  en  la faceta  romántica:
si  nadie  entendía  una  sola  palabra  de
ruso,y  esta sí que fue  una  realidad  indis
cutible,  ¿cómo puede  saberse  de  qué  dis
cutían  el  comandante  y  Julita  cuando  la
leyenda  relata  que  lo hacían  por  la  auto
rización  para  volar  ella?.  Esto  supo
niendo  que  algún  español  estuviese  a su
lado,  máxime  cuando  quien  lo viera tuvo
que  hacerlo  de  le/os.  Y  así  podríamos
analizar  uno  a uno  los hechos,  con resul
tados  setnejantes,  si  la ocasión  lo permi
tiese.

Cuando  comenzaron  las dudas  que me
llevaron  a  la  incredulidad  y  a  mi  terca
búsqueda  de  la  realidad,  mi pregunta  a
quienes  podían  haber sido  testigos  de ello
era  ésta  ¿Tú has  visto  alguna  vez subir  o
bajar  de  un  aparato  a  la  rusa?.  Y nunca
logré  obtener  una  respuesta  qfirmativa.

Sabemos  que  Maria fue  Julita  pero  no
la  piloto  extraordinaria  que  esta  leyenda
nos  pinta,  ahora  bien,  la  vida  real  de
María  ¿la haría  acreedora  afigurar  como
protagonista  si  no  de  ésta,  de  otra
leyenda  semejante?.  Vamos  a recordarla
a  ver a  qué  conclusión  llegamos  tras  co
nocerla.

Fue  María  hüa  de  un  farmaceútico
que,  además  de  ejercer  su  profesión,  se
dedicaba  al comercio  con buenos  resulta
dos  en  Jerson,  puerto  situado  en  la  des
embocadura  del  río Dnieper  en  Ucrania y
que,  en  tiempos  del  último  zary  a  causa
de  un  lío de faldas,  abandonó  a sufami
ha  dejándola  en  la  miseria,  por  cuya
causa  sus  hijos  tuvieron  que  aprender  un
qflcio  al no poder  continuar  sus  estudios
y  Maria  trabajó  en  el  de  bordadora.

Poco  después,  se  hizo comunista  y a los
/6  años  le encargaron  su primera  misión
como  agente,  que  consistió  en  entablar
contacto  con lospresospolíticos  que esta
ban  en  el presidio  de  su  ciudad  natal  y

cumplir,  no  llevándose  a efecto la evasión
pues  en febrero  de  /917  cayó  el  régimen
zaristay  los presos fueron  puestos  en  li
bertad  al  ser  asaltado  el presidio.

Cuando  después  el Ejército  Blanco  lu
cho  en  Ucrania  contra  el Rojo,  María  se
dedicó  a  hacer  proselitismo  comunista
entre  los soldados  y  marineros  franceses
queformaron  parte  del primero y  por esta
época,  en  1919,  conoció  al  español  Ra
món  Casanellas  Lluc,  que  llegó en  barco

francés  huyendo  de  su  patria  donde  era
perseguido  por  la policía,  al que  asoció  a
su  labor  de propaganda  entre  los france
ses,  casándose  con fly  teniendo  un hijo  a
quien  llamaron  también  Ramón.

Siguiendo  la evolución  de los aconteci
mien  tos en aquella  zona,  fue  luego encar
gada  de  infiltrarse  en  las bandas  contra
rrevolucionarias  para  enviar  información
al  Ejército  Rojo  sobre  sus  bases,  efecti
vos,  etc. Siendo  descubierta  en febrero  de
1921,  tite  fusilada  precipitadamente,
junto  con  otros  sospechosos,  y  abando
nados  sus  cadáveres  sobre  la  nieve,
donde  fueron  encontrados  por  los  suyos,
que  lograron  salvar  la  vida  a  cuatro  de
ellos,  uno  de  los  cuales  fue  Maria,  que
desde  entonces  llevó  dos  balas,  que  no le
pudieron  ser  extraídas,  en  el pulmón  iz
quierdo.

Después  Ramón  regresó  a  España  y
siendo  ya  Secretario  General  del  Partido
Comunista  de  Cataluña  y  miembro  del
Buró  Político  del  Partido  Comunista  de
España,  llamó  a  María  a  su  lado,  en
trando  ella  con  nombre falso  y  viviendo
en  la clandestinidad,  posteriormente  y  en
circunstancias  aún  no aclaradas,  Ramón
fue  asesinado  y  María  regresó a su patria.

En  1936  volvió  a  España,  iniciada  ya
la  guerra  civil,  y  actuó  en  Madrid  como
intérprete  del general  Kivil Meretskov  pri
mer  consejero  del Estado  Mayor  General
del  Ejército  Republicano,  que  luego  fue
Mariscal  y  Héroe  de  la  Unión  Soviética,
pero  sus  actividades  se  parecía,;  poco  a
las  usuales  de  la profesión  de  intérprete,
en  que  estaba  cIas (ficada  oficialmente,  y
.fue  entonces  cuando  empezó  a utilizar  el
nombre  de  Julita.

Posteriormente  pasó  a  la  zona  Norte
donde  la hemos  conocido,  de  la que salió
el  día  19 de  octubre  de  1937 tras  asaltar
un  buque  tanque  inglés  surto en  el puerto
de  El Musel  de Gijón,  en el que  con treinta
especialistas  soviéticos  y  una  serie  de  es
pañoles  llegó alpuerro francés  de  La Ro
che/le  desde  donde  marchó  a  Moscú.

Allí  se  enteró  de  la  muerte  en  elfrente
deAragón  desu  h(/o Ramón,  que  luchaba
en  la Aviación  Republicana,  ocurrida  es
tando  ella  en  Asturias.

Volvió  de nuevo  a España  de donde  sa
lió  poco  antes  de  terminar  la guerra.

De  regreso en su país  ingresó,  con otras
cuatro  mujeres,  en  la  Escuela  Superior
Militar  “Frunce” donde  tuvo que  terminar
aceleradamente  sus  estudios  debido  a la
entrada  de  la  Unión  Soviética  en  la  11
Guerra  Mundial  en  la que  actuó  primero

miento  femenino  de  aviación,  pasando
luego  al Destacamento  Guerrillero  Espe
cial  del  coronel  Medvedev  cuya  misión
era  el reconocimiento  estratégico  en  la re
taguardia  enemiga.  Para ello  se  lanzó  en
paracaídas,  con  otros compañeros,  en  la
retaguardia  alemana,  en  la  región  de
Chemigov  el  22  de junio  de  1942.

Posteriormente  combatió  en  el ejército
de  campaña  en  la sección  de información
del  Estado  Mayor  de  Rodion  Malinovski,
luego  Mariscaly  Ministro  deDefensay  en
el  de  Fiodor  Tolbujin  también  Mariscaly
Héroe  de  la  Unión  Soviética.  Terminó  la
guerra  en  Austria  después  de  haber  es
tado  combatiendo  en  Hungría.

En  1955  sejubiló  con  el grado  de  Co
mandante  del  Ejército  Soviético,  tras ha
ber  sido  condecorada  numerosas  veces
por  sus  actuaciones.

Para  completar  este esbozo  de su  vida,
veamos  cual  es su  opinión  sobre  su profe
sión:  “Me gustaba  ser agente  de los servi
cios  de  inteligencia.  Sinceramente  tiene
poco  de  romántico  esa  profesión.  Es  un
trabajo  muy  duro  y  no  siempre  agrade
cido.  El  que  va  a la  retaguardia  del  ene
migo  sólo  puede  contar  con  sus  propias
fuerzas.  De  su  verdadera  actividad  sólo
está  enterado  un  círculo  muy  reducido  de
personas  incluso  en  su  país.  Cualquier
adversidad  podría  serfatal  puesto  que  no
le  conocen  ni  los  suyos”.

Y,  por  tin,  la  que  le merece  su  propia
vida:  “Tuve un gran  amor,  lo que fue  una
suerte.  Soporté  muchas  cosas  y  muchas
otras  no me dió tiempo  a realizarlas.  Pero
si  naciera de nuevo,  otra vez elegiría la lu
cha

Creo  que tras lo expuesto,  hay que  con
testar  afirmativamente  a  la pregunta  que
nos  hemos  planteado,  antes  de  conocer
su  vida,  de si  Maria  sería  acreedora  afi
gurar  como protagonista  de  una  leyenda,
aunque  no fuese  la aérea  que  se  le había
atribuido,  pues  lo que  parece  evidente  es
que  su  vida  ha  sido  verdaderamente  le
gendaria.

A  mi juicio  María  poseyó  un  tempera
mento  idealista  y  romántico,  a lapar  que
práctico,  realista  y  enérgico,  gracias  al
cual  pudo  sobrevivir  a  las  circunstancias
en  que se desenvolvió  toda su vida.  Curio
samente,  la  leyenda  de Julita,  si nos  pa
ramos  a analizarla,  vemos  que  coincide,
en  términos  generales,  con  estas  carac
terísticas,  causando  admiración,  en  con
secuencia,  la intuición  de  la imaginación
popular  que  la  creó.

Resulta  triste  destruir  una  leyenda  y
llevar,  con  ello, la  desilusión  al ánimo  de
los  que  en ella  creen, aunque  en éste caso
tengamos  la compensación  de  sustituirla
por  una  realidad  no  menos  legendaria,
no  obstante  lo cual,  me  asaltó  varias  ve
ces  la  tentación,  mientras  escribía,  de
abandonar  la  labor  y  dejar  las  cosas
como  estaban.  u
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El sesenta aniversario de la
Ingeniería Aeronáutica

ANTONIO GLEZ.-BETES
Dr.  ¡ng. Aeronáutico

r

INTRODUCCIONE N septiembre de este año 1988 se ha cumplido el sesenta aniver
sario de la creación del titulo de ingeniero aeronáutico y de la Es
cuela Superior Aerotécnica (1).

El 28 de febrero de 1913 nació el Servicio de Aeronáutica Militar y
este año por tanto se celebra el setenta y cinco aniversario (2).

Los dos aniversarios anteriores —aunque separados por 15 años—
justifican esta ocasión tan memorable de hermanarlos, pues no cabe
duda que la aviación militar jugó un papel fun
damental en la creación de la ingeniería aero
náutica militar y civil en España.

Antes de 1928 en España existian ingenie
ros aeronáuticos, pero titulados en escuelas
de otros paises, por lo que era acuciante la ne
cesidad de ingenieros formados en nuestro
país, pues así lo exigía el desarrollo de la avia
ción nacional.

La ingenieria aeronáutica, nueva modalidad
del saber humano, reclamaba una especializa
ción para atender el ancho campo surgido con
las crecientes aplicaciones de la aviación.

Así lo exponía el preámbulo del Decreto de
creación de la Escuela Superior Aerotécnica
(ESA), cuya reproducción ofrecemos en el
cuadro 1, «Escuela Superior Aerotécnica. Real
Decreto núm. 1618 del 29 de septiembre de 1928», «...reclaman para su
técnica una especialización de la ingeniería que completando los estu
dios fundamentales comunes a todas las carreras de ingenieros dé a los
que su vocación lleve por este camino el dominio más completo de la ae
rodinámica y de todas aquellas ciencias constructivas que con la nave
gación aérea se relacionan».

‘España al desarrollar su Aeronáutica en los últimos años, no obs
tante contar desde larga fecha con algunos ingenieros especializados
en aerotecnia...»

(1)Real  Decreto núm. 1618 del 29-9-1928. Gaceta deI 2-10-1928.
(2)  Real Decreto deI 28 de febrero de 1913.

Y continuaba «el progreso de la aviación en el campo civil —con el
plan de líneas comerciales— aconsejaba la creación de una Escuela...
destinada a todos los servicios aéreos en la que se adquieran los cono
cimientos y prácticas necesarias al objeto».

El Decreto hacia también hincapié en el aprovechamiento de las ins
talaciones militares y evitar la dispersión de esfuerzos y recursos y pro
ponía se situase la ESA en el aeródromo de Cuatro Vientos en Madrid.
pues la construcción de la misma estaba aprobada y existía el crédito
correspondiente.

Asi se llegaba a la parte dispositiva con su
articulado:

«Vengo en decretar lo siguiente:
Art. 1. Se crea la Escuela Superior de Aero

técnica en España para adquirir en ella los co
nocimientos teóricos y prácticos de especiali
zación que sean necesarios para capacitar en
la dirección técnica de todos aquellos servi
cios públicos o industriales del Estado o enti
dades particulares que con la construcción y
navegación aeronáutica o inspección del ma
terial tengan relación».

Estos son los antecedentes del nacimiento
de la ESA, cuyo sesenta aniversario se ha con
memorado el 29 de septiembre de 1988 y que
significó un hito memorable para eí desarrollo
de la aviación. Analizaremos el período que

comprende desde el año 1909 hasta el 1939, año en que se crea la Aca
demia Militar de Ingenieros Aeronáuticos. Empezaremos por los precur
sores de la ingeniería aeronáutica.

Los precursoresR ECORDAR personas y hechos anteriores a 1928 es en nuestra
opinión rendir un merecido homenaje a los precursores, a los es
forzados científicos e ingenieros, militares y civiles, cuya voca

ción y trabajos se decantaron hacia la ciencia más atrayente, dificil y
creativa del siglo actual: la aeronáutica.

El primer ingeniero aeronáutico —aplicado con amplitud histórica—

»iífui
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Escuela Superior Aerotécnica en construcción en 1928. Fachada princpal y  vista posterior.
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— -  —entonces  innato, de aplicar conocimientos a resolver variados proble

fue un humilde e inteligente pastor de nombre Diego Marín Aguilera, na
cido en Coruña del Conde, provincia de Burgos, en el siglo XVIII.
Según las crónicas tenía fama de «ingenioso» lo que le facultaba para
observar, correlacionar, discurrir e inventar, Poseía sin duda ese arte,

mas mecánicos. Inventó varias máquinas (3), pero la que interesa fue un
planeador, quizás fruto de sus observaciones del vuelo de las aves.
Construyó con la ayuda del herrero del pueblo un «pájaro mecánico»
con varillas de hierro, alambre, tela y plumas; una viga hacía de fuselaje
y  sostenla las alas y la cola; unos estribos, al piloto.
El 15 de marzo de 1793 se lanzó desde una colina que dominaba el pue
blo y recorrió en vuelo planeado 430 yardas castellanas. Un monumento
patrocinado por el Ejército del Aire conmemora este grato y entrañable
suceso (4).
A este primer precursor de la ingenierla siguieron muchos otros que tra
taron de descubrir las ciencias del vuelo. Todos ellos poselan un sello
común, la atracción de las cosas del aire. Unos tocaron brevemente este
campo, otros le dedicaron toda la vida. Hay que comprender que el naci
miento del aeroplano fue un proceso largo, tedioso y decepcionante
precedido por el vuelo de los menos pesados que el aire: globos y dirigi
bles. A poco que se ahonde en los antecedentes del primer vuelo de una

(3)  Efemérides burgalesas de Juan de Albarello.
(4)  En 1973, con el patrocinio del Ejército del Aire, la cofradia de Nuestra Señora de Lo

reto de Aranda de Duero ofreció a Diego Mario un homenaje e inauguró un monu
mento a su memoria,

Cuadro 1. Escuela Superior Aerotécnica. Real Decreto núm. 1618
del 29 de septiembre de 1928»

ESCUELA SUPERIOR AEROTECNICA
EXPOSIcION

Señor: El desarrollo que en muy pocos años ha adquirido la aviación y las cre
cientes aplicaciones que cada día consigna en su haber esta nueva modalidad del sa
ber humano, reclaman para su técnica una especialización de la Ingenieria, que, com
pletando los estudios fundamentales comunes a todas las carreras de ingenieros, para
los que su vocación lleve por este camino el dominio más completo posible de la aero
dinámica y de todas aquellas ciencias constructivas que con la navegación aérea se
relacionan.

Exigen imperiosamente esta especialización no sólo la construcción aeronáutica
propiamente dicha y el entretenimiento y reparación de un material tan frágil y ex
puesto a avenas como es el de vuelo, sino también, muy especialmente, los servicios
de registro, de clasificación yde inspección de dicho material, servicios de los que de
pende la seguridad en los transportes aéreos, que tanto importa garantizar. Y otro
tanto ocurre con el seguro aeronáutico, obligatorio hoy en muchos paises, para cuya
práctica aplicación es necesario resolver numerosos problemas de orden juridico yde
asesoramiento técnico en la estera de la comunicación aérea, que exigen una compe
tencia especializada en el sector que nos ocupa.

Asi, al sentirse esta necesidad en los paises más avanzados en aplicaciones aé
reas de Europa y América, se crearon, y funcionan normalmente en ellos desde hace
años, escuelas especiales y superiores de Aeronáutica, donde al final de los estudios
comprendidos en sus respectivos programas se expiden a favor de los alumnos que
los cursaron con aprovechamiento los correspondientes titulos de ingeniero aeronáu
tico. Y en algunos de estos paises, como Francia, Inglaterra e Italia, en los que todos
los servicios de carácter aerotécnico funcionan unidos y dependiendo de un solo or
ganismo director, se ha avanzado aún más en este sentido, creando el cuerpo oficial
de ingenieros aeronáuticos, encargado de las funciones de experimentación, inspec
ción y dirección que al Estado corresponde y tiene el deber de ejercer, tanto sobre la
construcción aeronáutica en general como sobre el entretenimiento y la seguridad en
la utilización adecuada del material.

España al desarrollar su Aeronáutica en los últimos años, no obstante contar
desde larga fecha con algunos Ingenieros especializados en aerotecnia, de tanta noto
riedad y competencia, que sus nombres han traspasado las fronteras, no ha podido
sustraerse a la necesidad, cada vez mayor, de ingenieros aeronáuticos que han
exigido sus servicios, y ante el apremio de atenderlos rápidamente, ha recurrido, como
medida provisional, a enviar a las escuelas superiores aerotécnicas de Francia e Ingla
terra algunos de sus técnicos más especializados y prácticos en los servicios aéreos,
para que siguieran en ellos los estudios de ingeniero aeronáutico y obtuvieran el co
rrespondiente titulo.

Asi existen hoy hasta una docena de ingenieros aeronáuticos con titulo obtenido
en el Extranjero, ejerciendo su misión en los establecimientos oficiales de nuestros
servicios aeronáuticos militar y naval, que por ser los más desarrollados debieron en
primer término proveer a tal necesidad, aún insuficientemente atendida.

El progreso iniciado recientemente en nuestros servicios aeronáuticos de carác
ter civil con el establecimiento de varias lineas áereas de transportes públicos, la crea
ción de aeropuertos nacionales y la aprobación por VM. de un pian de lineas aéreas
comerciales que en breve se ha de empezar a realizar, unido al desarrollo y perfeccio
namiento adquiridos por nuestras industrias de construcción aeronáutica, que hoy
casi por completo se bastan a si mismas y nada necesitan importar, agudizan el pro-

blena y evidencian la conveniencia de atender también, dentro de nuestro propio país,
a  instruir el personal necesario en esta especialización, creando una Escuela Superior
de Aeronáutica destinada a todos los servicios aéreos, en la que se adquieran los co
nocimientos y prácticas necesarias al objeto.

Facilita tal propósito el aprovechamiento adelantado ya en este camino por la Ae
ronáutica militar, que, obedeciendo a su especial necesidad, tiene aprobada la cons
trucción en el Aeródromo de cuatro vientos de una Escuela de Ingenieros aeronáuti
cos, y concedido el crédito necesario para ello; obrando asl se evita que, impulsados
por las mismas causas, se vean obligadas las Aeronáuticas civil y naval a establecer
otros Centros análogos con la consiguiente dispersión de esfuerzos y recursos. Y si
tuada esa Escuela aeronáutica en las inmediaciones del Centro Aeronáutico Nacional,
que en la actualidad está mejor provisto de laboratorios, talleres, unidades aéreas y
cuantos elementos son necesarios para una enseñanza práctica, y dirigida ésta por
nuestros técnicos de mayor competencia aeronáutica en las materias que hayan de
enseñar, podrá lograrse en breve plazo que la Escuela proyectada adquiera un presti
gio cientitico muy elevado, que en nada desmerezca dei que tienen las mejores del Ex
tranjero, con lo que probablamente acudirán a ella, si se les autoriza, alumnos de otras
naciones, especialmente de las americanas de nuestra raza, que no cuentan todavia
con establecimientos semejantes.

En esta misma Escuela superior de Aerotécnica podrán y deberán también cur
sarse las materias necesarias para obtener el titulo de navegante aéreo, especialidad
cuyos servicios se exigen en todas las Empresas aéreas de alguna importancia, y que
impone con determinadas condiciones el Convenio Iberoamericano de Aeronáutica a
que se halla adherida España.

Para dar satisfacción aros fines mencionados, el presidente del Consejo que sus
cribe tiene el honor de proponer a Y, M. la aprobación del siguiente proyecto de Real
decreto, que cuenta con la garantía de la propuesta del consejo Superior de Aeronáu
tica y la aprobación del Conselo de Ministros.

San Sebastián, 29 de septiembre del 928—Señor: AL R. P. de vuestra Majestad.
Miguel Pr/mo de Rivera y Orbaneja

REAL DECRETO NIJM. 1.618

A propuesta del presidente de ml Consejo de Ministros, y de acuerdo con éste,
Vengo en decretar lo siguiente:
Art. 1,0 Se crea la Escuela superior de Aerotécnica en España para adquirir en elle

los conocimientos teóricos y prácticos de especialización que sean necesarios para
capacitar en la dirección técnica de todos aquellos servicios públicos o industriales
del Estado o entidades particulares que con la construcción y navegación aeronáutica
o inspección de su material tengan relación,

Art. 2.° En primero de enero de 1929 comenzarán los cursos de especialización
que se prevén en este Real decreto y se detallan en el Reglamento, que se redactará
en el plazo de dos meses, contados a partir de ia fecha de esta disposición.

Art. 3.» Si para el comienzo de los cursos en a fecha señalada no estuviera termi
nado el edificio ad hoc», se habilitará el local necesario, con carácter provisional, en
el  Aeródromo de Cuatro Vientos.

Art. 4.» Alternativamente se desarrollarán en la Escuela Superior de Aerotécnica
cursos anuaies de especialización de motores de Aeronáutica, Aerodinámica y cons
trucción de aeronaves, que comprendan la parte teórica y la práctica en tierra y en el
aire y cuyo máximo aprovechamiento dará derecho, respectivamente, al titulo de espe
cialista en aeromotores y especialista en aeronaves, obteniéndose el de ingeniero ae
ronáutico mediante la reunión de los dos anteriores.

Anualmente habrá también en la misma Escuela cursos de aeronavegación que
respondan a la concesión del titulo de navegante aéreo, señalado en el Convenio Ibe

Aeroplano de Brunet/Oliverr que realizó e/primer vuelo en Paterna (Valencia)
el  5 de septiembre de 1909.
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aeronave comprobaríamos cómo los hermanas Wright fueron progre-  La biografla de Antonio Fernández aparece en el cuadro II, «Antonio
sando durante años a base de experimentación, deshaciendo tópicos,
creando ¡ncluso un túnel aerodinámico, pues todos los caminos les lle
vaban a sitios sin salida. Inteligencia, estudio, trabajo ingente y muchas
experiencias dieron sus frutos y el 3 de diciembre de 1903 un aeroplano
voló con motor (5).
Esa experiencia fue aplicada por ingenieros y técnicos españoles y con
siguieron sonados triunfos.

Constructores españolesV AMOS a referirnos a los constructores de aeroplanos españoles
sin que esto signifique olvido o restar importancia a otros que
como Leonardo Torres Quevedo dieron a España inventos muy

importantes, entre ellos el dirigible rigido de construcción funicular cuya
patente fue vendida a la casa Astra francesa.

Empezaremos por un autodidacta español, Antonio Fernández, na
cido en Aranjuez, y que es junto a Gaspar Brunet y Juan Olivert un trío
que merece figurar con letras de oro en el libro de la ingeniería aeronáu
tica española.

(5)The  Wright Brothers, por Fred Keliy. 1943. USA.

Fernández: 1876-1909». Es el primer español que diseño, construyó y
experimentó en vuelo su aeroplano. Pero llegó a más, pues vendió la pa
tente a una firma francesa que construyó varios ejemplares. Es curioso
el olvido en que ha estado este español, que se mató en su propio aero
plano.

Gaspar Brunet y Viadera, ingeniero industrial, junto con Juan Olivert,
alumno de ingenierla industrial, formaron una pareja que dio a España el
honor y la gloria del primer vuelo en territorio español, con un aeroplano
de proyecto nacional. Remitimos al lector al cuadro III, «El primer vuelo
en España».

Gaspar Brunet fue un ingeniero catalán que unió a su gran prepara
ción y dotes de estudio la capacidad de construir aeroplanos. Escribió
un libro, «Curso de Aviación», que puede considerarse el primer libro en
castellano que trata de la tecnología aeronáutica.

No es extraño que su aeroplano fuese expuesto en la primera exposi
ción aeronáutica celebrada en España (Barcelona) y en la de Valencia,
cuyo Ayuntamiento hizo posible que el primer vuelo en territorio español
tuviese lugar en Paterna y curiosamente en terrenos militares cedidos
por el Ejército de Tierra (6).

(6)  Efectivamente en os archivos de valencia figura esta invaluable ayuda del Ejército de
Tien’a y especialmente del Capitán General.

roarnericano de Navegación Aérea en la sección IV de su anejo E, a los que po
sean y acrediten los estudios requeridos en dicho convenio, aumentados con los pro
cedimientos de la navegación radiogonlométrlca, con las condiciones que exige este
Real decreto y con todo aquello que la técnica de la aeronavegaclón vaya aconsejando
poner en vigor.

Art  5.’ A fin de redactar el Reglamento por que se ha de regir en su funcIona
miento la nueva Escuela y su plan de estudios correspondiente, se nombrará por el
Gobierno una comisión, compuesta por ingenieros especializados y de relevante y no
toria autoridad en Aerotecnia! cuyo presidente será de libre elección del Gobierno y
cuyos vocales procedan de las actividades civil, militar y naval.

Art. 6.’ Los que en la actualidad hayan cursado los estudios para el titulo de inge
niero aeronáutico en alguna Escuela extranjera, podrán legalizar y nacionalizar su
título o certificado de estudios mediante una revalidación ante la Comisión arriba ci
tada, constituida en Tribunal, que examinará y clasificará en forma de concurso de mé
ritos aeronáuticos, tanto a los que presenten el titulo de ingeniero aeronáutico del Ex
tranjero, como, por esta sola vez, a aquellos otros ingenieros españoles que se pre
senten a dicho concurso de revalidación de conocimientos y prácticas aeronáuticos y
que acrediten con sus trabajos aerotécnicos continuados y de carácter notorio estar
dentro de las condiciones que exija el Reglamento, como capacitados para ostentar el
titulo, constituir el profesorado y desempeñar los cargos que en este orden requieran
las necesidades presentes.

Este concurso de revalidación se verificará antes de comenzar el funcionamiento
del  primer curso.

El mismo derecho de revalidación lo conservarán los que actualmente cursen los
estudios para el titulo de ingeniero aeronáutico en alguna Escuela extranjera, verifi
cándolo oportunamente ante la Junta de profesores de la Escuela que se crea por esta
disposición.

Art. 7.’ Los alumnos de la Escuela Superior de Aerotécnica podrán ser españoles
y  extranjeros.

Los primeros serán designados mediante concurso; los segundos, por los Go
biernos extranjeros, previa invitación del Estado español o a petición propia.

Art. 8.’ Serán condiciones precisas para el ingreso como alumno en los cursos de
aeromotores y aeronaves, dentro de la limitación del número de plazas anunciadas, las
que a continuación se insertan:

1.’ Disfrutar de robustez física, según reconocimiento facultativo.
2.’ No hallarse inhabilitado para ejercer cargos públicos ni haber sido expulsado

de cuerpo nl corporación alguna, mediante expediente o Tribunal de honor.
3.’ certiticación del Registro Central de Penales o del consulado del pais de ori

gen, para acreditar su buena conducta.
48  Tener el titulo de piloto y observador de Aviación de Aerostación en cualquiera

de las ramas civil, militar, naval.
5.’ Prestar examen en la misma Escuela de las siguientes materias, cuya posesión

actual se acreditará resolviendo los ejercicios reglamentarios de ingreso: Lengua es
pañola y francesa, Geografia universal (astronomía, tísica y política); Fisica general,
Quimica general, Dibujo lineal y de lavado, Aritmética, Algebra, Geometria métrica, Tri
gonometria rectilinea y esférica; Geometria descriptiva, Geometria analitica, Cálculo
diferencial e integral, Mecánica racional. Mecánica aplicada a las máquinas, Mecánica
aplicada a las construcciones, Termodinámica y Electricidad.

Los alumnos extranjeros designados oficialmente por sus Gobiernos estarán dis
pensados de acreditar estas condiciones.

Art. 9.’ Para cubrir las plazas que por convocatoria se anuncien en la Escuela Su
perior de Aerotécnica para alumnos que aspiren a obtener el tItulo de navegante aé
reo, se exigirá cumplir las cuatro primeras condiciones a que se refiere el articulo 8.’, y

además someterse a examen de ingreso de las siguientes materias: Fisica general,
Electrotecnia-Radiotelegrafla, Trigonometría rectilineas y esférica, Astronomía prác
tIca: movimientos reales y movimientos aparentes de los cuerpos celestes.

Diferentes aspectos de la bóveda celeste.
Angulo horario, tiempo medio, tiempo verdadero, tiempo astronómico.
Forma y dimensiones de la tierra,
Esferas y mapas celestes.
Métodos para determinar la latitud, la longitud, la hora y el acimut.
Navegación.
Mapas terrestres y cartas marinas; su lectura.
Brúiula; su declinación, Inclinación; meridiano magnético.
Itinerarios; determinación del ángulo de brújula y sus correcciones.
compensación de las brújulas (teórica y práctica),
Cálculo y gráficos para hallar el acimut.
Navegación por estiva; cálcuto y gráfico para hallar la velocidad rotativa; deriva;

tablas de corrección.
cronómetro; correcciones y comparaciones.
Sextantes; su corrección.
Almanaque náutico.
Determinación del punto con ayuda del acimut y de la altura de los astros.
Navegación según el arco del circulo máximo.
Reglas y gráficos usados en la navegación.
Art. 10. Ef consurso para el profesorado se verificará por la primera vez ante el

Tribunal a que se hace referencia en el articulo 5.’, con arreglo alas normas que dic
tará el Reglamento, teniendo preferencia los poseedores del titulo de Ingeniero aero
náuticoy los que presentenjuntamente con el del piloto de aeroplano o dirigible, o del
observador de aeroplano, o de navegante aéreo, el de ingeniero industrial, de Cami
nos, militar, naval, artillero del Ejército o de la Armada y Cuerpo general de la misma.

Art. 11. Los profesores de la Escuela Superior de Aerotécnica serán designados
entre los que soliciten mediante concurso, debiendo cumplir todos los requisitos
exigidos para los alumnos, y además demostrar su especialización en la asignatura
correspondiente, por obras escritas o realizadas relativas a ella.

El nombramiento de director de la Escueta Superior Aerotécnica será de libre
elección del Gobierno entre los que reúnan las condiciones fijadas anteriormente.

Art.  12. Todos los servicios técnicos de carácter oficial relacionados con las
construcciones aeronáuticas, con la clasificación, inspección y peritaje de las aero
naves y motores y con tas de reconocimiento del material aeronáutico, excepto en lo
relativo a los instrumentos y medios auxiliares de la navegación, serán desempeña
dos por ingenieros aeronáuticos.

Las lineas regulares aéreas que, según lo establecido en la sección IV del
anejo E del Convenio Iberoamericano de Navegación Aérea necesiten de navegante
aéreo en sus viajes, serán desempeñados por aquellos que hayan obtenido el titulo
de tales adquirido en esta Escuela.

Art. 13. En los primeros proyectos de presupuestos que se redacten se Incluirán
tos créditos necesarios para el funcionamiento de esta Escuela y para el pago por
cada servicio aeronáutico de tas matriculas reglamentarias de los alumnos que
proyecte enviar para satisfacción de sus necesidades.

Los profesores que se designen y sean funcionarios del Estado continuarán per
cibiendo sus sueldos por los Ministerios respectivos.

Art. 14. Quedan derogadas todas las disposicione%que se opongan o modifiquen
las contenidas en el presente Real decreto.

R. D. de 29 de septiembre de 1928. (Gaceta del día 2 de octubre de 1928, págInas
16a  18.)
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Unido a estos aconteceres aeronáuticos se desata por España una
fiebre por la aviación que desgraciadamente se decanta hacia las exhi
biciones, más bien de ferias, que duran un quinquenio, 1909-1914. Esto
hizo posible que más de medio millón de españoles contemplasen el
vuelo de los aeroplanos. La participación española fue escasa y además
con aeroplanos construidos fuera de nuestras fronteras (7).

(7)  La investigación de los primeros vuelos en las capitales espanolas. Problemas y difi
cultades. Antonio Glez.-Betes. Aeroplano núm. 5. 1987.

Lo que si se produjo fue un trasvase de tecnología que asimilado por
nuestros técnicos formó los cimientos del renacer aeronáutico. Los
nombres de Vives, Kindelán, Cañellas, Gómez, etc., todos ingenieros mi
litares, marcaron una trayectoria con sus creaciones y vuelos.

Vives y Kindelán aportan en 1909 datos de la construcción aeronáu
tica en Francia, Alemania e Inglaterra pues viajaron por esos paises en
comisión de servicio para elegir material de vuelo para la futura aviación
militar. La memoria que redactaron a las autoridades españolas pro
ponía unas líneas de acción que tuvieron extraordinaria influencia en el
futuro de la ingeniería aeronáutica en España (8).

A esta actividad militar se une otra de carácter civil y es la comisión
que cuatro ingenieros industriales realizan en Francia becados por el
Ministerio de Fomento para la obtención del título de piloto. Ya que las
fábricas de aeroplanos eran las que organizaban los cursos de pilotajes,
los ingenieros Mariano de las Peñas, Manuel Méndez, Julio Adaro y An
tonio Grancha aprovechan esto para rendir un informe sobre las técni
cas de las construcciones aeronáuticas.

Otro acontecimiento que tuvo extraordinaria resonancia en España
fue la carrera aeronáutica París-Madrid y es porque la intervención de
España puso al descubierto la infraestructura aeronáutica que sería ne
cesaria en el futuro para que los aeroplanos dispusiesen de las instala
ciones necesarias de protección y ayuda al vuelo. La carrera por etapas
fue ganada por el francés Julio Vedrines en un aeroplano Morane, en
mayo de 1911.

En 1911 había en Europa 1.500 aviadores titulados y se habían reali
zado más de 200.000 vuelos (en 1910 sólo 1.000 vuelos). Desde el mi
nuto y media de vuelo de Farman en 1908 hasta los vuelos de 3 a 5horas
habla un abismo.

No debe parecer extraño que en España hubiese un gran interés en
estar presentes en este nuevo campo de aplicaciones militares y civiles,
donde las ciencias tomaban gran protagonismo. En España en 1911
existían ya aeródromos en Ciudad Lineal, Chamartin de la Rosa, Cara

(8)  Este Informe ha sido publicado parcialmente en la Revista de Aeronáutica, núm. 547.
Julio 1986.

CUADRO II. »ANTONIO FERNANDEZ 1876-1909»A NTONIO Fernández santillana, nació en Aranjuez el día 2 de febrero de 1876.
Muy Joven se trasladó a Francia, donde adquirió un gran prestigio profesio

rial.
Entusiasmado por las artes del vuelo, construyó un biplano que fue presen

tado en las eliminatorias de la copa Gordon Bennet que tuvo lugar en 1909 en la
gran semana de aviación de Reims. El aeroplano no pudo volar por dificultades
técnicas pero mereció comentarios muy favorables de los expertos de aviación.

En octubre del eoe volvió a presentar su aeronave en el primer salón Aero
náutico de Paris (Grand Palais) y tuvo tanto éxito que el diseñador y fabricante
de aparatos Pierre l.evaseur compró la patente. Se construyeron dos ejempla
res.

Ese mismo año se trasladó a Niza, a Antibes donde esperaba encontrar con
diciones más favorables para la experimentación del aeroplano, instalándole un
nuevo motor Antoinette de 55 CV que darla mejores actuaciones al biplano.

El día 6 de noviembre de 1909 se trasladó muy temprano el aeródromo de
La Brague, cerca de Antibes, donde ya habla volado con el aparato. Se dispuso a
volar haciéndole notar su mecánico Letevre que el aparato no estaba en condi
clones de vuelo pues un cable de mando necesitaba ser sustituido. se le reparó
de fortuna y a las 7,30 despegó, recorrió unos 300 metros en línea recta y vI
rando 180 grados se dispuso a aterrizar. A unos 600 metros del hangar cedió el
cable reparado y se precipitó contra el suelo, chocando su cabeza contra el te
rreno y el motor le partió la columna vertebral. Murió instantáneamente, dejando
viuda y dos hijos. Mi terminó la prometedora carrera de uno de ¡os pioneros de
la  aviación española.

Su muerte fue muy comentada en todas las revistas profesionales de la
época.

Estado en que quedó el aeroplano de Antonio Fernández después del accidente en que perdió la vida en 1909.
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Biplano  triple  tándem”  de Ponte-Cañellas. Aparte  de estos dos ingenieros aparece en la foto  el  mecánico Padilla.  El  lugar  es el  aeródro,no  de Moncada.

Montando  el aeroplano  aparecen los  hermanos Salamanca  en Madrid,  31-7-1909.
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banchel, Getafe, Guadalajara, Barcelona, Algeciras, Sevilla y Vitoria y al
gunos de ellos eran sede de escuelas de vuelos. Existía también un Cen
tro  de Ensayos Aeronáuticos dirigido por Torres Quevedo, se daban
conferencias, se publicaban libros se habían adquirido los «Farman»
para la aviación militar, y empezaron a funcionar los talleres de cons
trucción y reparación de material aéreo.

A  los nombres de BrunetlOliver se unen entonces los de Acedo, La
Cierva, Alfaro, Barrón, Loring, Sousa, Bada, que en una decena de años
establecen una ingeniería propia. Lugares de honor ocupan Juan de la
Cierva y Eduardo Barrón por sus realizaciones, uno en el campo de las
alas giratorias y otro en proyectos de variados aeroplanos civiles y mili
tares. En el cuadro IV, «Constructores Aeronáuticos Españoles», se da
una lista de ellos. Llegados a este punto parece oportuno hacer un ligero
análisis de la industria aeronáütica española como prólogo al naci
miento de la Escuela Superior Aerotécnica.

La industria aerotécnica

En la figura 1 • «Distribución geográfica y cronológica de la industria
aeronáutica española», se observan dos grandes núcleos y varios se
cundarios. Los dos núcleos importantes están situados en Cataluña yen
Castilla. Como primer taller aeronáutico aparece el de RoseIl y Villalta,
donde se construyó el aeroplano Brunet que efectuó el primer vuelo en
España. A estos le siguen:

Pujol y Comabella. Aeroplanos «Taube», «Hedilla» y «Vendome».
Loring/Pujol. Aeroplanos «El», «Altaros 5 y 6».
Hereter. Aeroplanos «España», «T.H caza y reconocimiento», «Heli

cópteo Pescara-Alfaro».
Aeronáutica Naval. Aeroplanos hidroaviones S-1 3, 8-16, M-1 8, S-62.
Elizalde. Motores de aviación.
Hispano Suiza. Motores de aviación.

En Madrid y alrededores aparecieron las siguientes industrias:

Polígono de Experiencias. Guadalajara.
Escuela Nacional de Aviación. Getafe. Aeroplanos Acedo.
Amaho Diaz. Aeroplanos BCD-l, BCD-2.

CUADRO III. «EL PflIMER VUELO EN ESPAÑA (VALENCIA) DE UN
AEROPLANO DISEÑADO POR UN INGENIERO ESPAÑOL»

El aeroplano BrunetlOlivertE LS de septiembre de 1909 circulO por valencia (capital) la noticia que el va
lenciano y alumno de la escuela de ingenieros industriales de Barcelona

Juan Ollvert se disponla a Intentar la prueba de un biplano construido por Gaspar
Brunet.

Este aparato ya habla sido mostrado al público en la exposición de Valencia
de ese año y  el Ayuntamiento estaba financiando los gastos pertinentes.

El campe de experiencias merced a la colaboración del EJércfto de Tierra se
habla instalado en Paterna, sede del Regimiento núm. 11 de Artillerla. Los ensayos
comenzaron a las cinco de la larde con una rodadura y pruebas del motor de 25
cv a pocas revoluciones. Esta prueba no salió bien.

En el segundo ensayo, cambiadas las bujias (encendedores) el aeroplano
arrancó con 750 rpm con tan buena fortuna que se sostuvo en el aire unos segun
dos recorriendo de 30 a 40 metros. Debido a la aglomeración de público el «avia
dor» cortó motor y aterrizó en una zanja, explosionó un neumático e hizo un caba
llfto.

Las declaraciones de Olivert confirmaron el primer vuelo:
-Estoy contento, he recorrido unos 30 metros sin tocar tierra, he notado que

faltaba la trepidación producida por las niedas en su roce con el suelo.»
Esta es una somera descripción del primer vuelo de aeroplano en España

construido por un ingeniero industrial y volado por otro espanol. La abundante
documentacIón existente permite confirmar este primer vuelo.
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Carabanchel (militar). Aeroplanos «Flecha», «W», Delta, Triplano,
Sousa, AME.

Vitorica. Bombardero La Cierva.
Hispano. Aeroplano Barron 220 CV y 190 CV1 DH-6, DH-9, Ni-52.
Loring. Aeroplano Autogiro 6-Bis, aeroplano C-12, Barron Rl, aero

plano R.lll, Pl, C-1, El,  C-IV.
CASA. Aeroplano Breguet 19, 26; hidros y avionetas.
En Aragón y en Zaragoza:
Cardé y Escoriaza. Aeroplanos «Flecha».
Por último en Valencia, talleres Vilanova; San Sebastián, talleres Gar

nier; Valladolild, talleres Cañellas-Ponte; Santander, Compañia Espa
ñola de Construcciones Aeronáuticas.

Estimamos que si a estas industrias principales le añadimos el «Labo
ratorio Aerodinámico» de Cuatro Vientos que alcanzó prestigio interna-

cional bajo la dirección de Emilio Herrera Linares y Daniel Olivié y las in
dustrias auxiliares como Earle (aleaciones ligeras), Amalio Diaz, Indus
trias Electromecánicas y L. Osorio (hélices), Coromina y Chavara (radia
dores), IRZ (carburadores), Pirelli (cubiertas), Talleres Guernica y Expe
riencias Industriales (bombüs), Telmar (radio), Sanqul (instrumentos),
Standard (radio), Sanpere (paracaídas) y otras, queda completado el
panorama aeronáutico cuando se creó la ESA. Esto parece confirmar la
falta de ingenieros aeronáuticos especialmente preparados para poder
atender las crecientes necesidades de una industria propia, con los ta
lleres militares y fábricas mencionadas anteriormente.
Ahora queda comentar cómo empezó la ESA y cuántos ingenieros aero
náuticos se formaron en ella hasta el año 1936, año en que España entró
en la espiral de la guerra civil, que dejó sin terminar algunas promocio
nes y segó en sus comienzos el primer Congreso Nacional de Ingeniería
Aeronáutica.

CUADRO IV. CONSTRUCTORES AERONALFTICOS ESPAÑOLES.

Luis de Acedo Pérez. Ingeniero industrial.
Juan de la Cierva Cadorniu. Ingeniero de Caminos.
Heraclio Alfaro Fournier. Piloto y constructor.
Eduardo Garrón y Ramos de Sotomayor. Ingeniero militar.
Manuel Rada Vasallo. Ingeniero militar.
Luis Sousa Pacos. Ingeniero militar.
Julio Adato TerradilIat Ingeniero industrial.
Jorge Loring Martina ingeniero de Caminos,
José Pazo Montes. Ingeniero militar.
Ricardo Valle Benírez. Ingeniero aeronáutico.
Anuro González Gil. ingeniero militar.
Esta lista comprende sólo aquellos ingenieros que diseñaron y construye

ron aeroplanos durante el periodo 1909-1936, según datos encontrados en los
archivos.

Un  Farnian ‘dejos adquiridos por la aviación militar durante las pruebas en
el  aeródromo de Carabanchel el 17-3-1 931.

Edificio  del Laboratorio Aerodinámico de Cuatro Vientos (Madrid) cuyo director fue e/ingeniero militar-aeronáutico, Emilio Herrera.
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Los ingenieros de la ESAA L estudiar la legislación y actividades de la ESA se encuentran
varias fases.

Existían ingenieros militares (formados en las academias mili
tares)1 civiles (industriales, caminos, telecomunicación, peritos) y ade
más ingenieros aeronáuticos titulados en escuelas extranjeras.

Otras muchas personas también querían obtener una titulación en in
genierla aeronáutica.

La ESA se encontró con la tarea de revalidar títulos, preparar el profe
sorado, reglamento de la escuela, plan de estudios y los locales (pues la
Escuela no estaba disponible) y había que hacerlo antes de diciembre
de 1928. Para otra persona que no hubiese sido
hubiese sido imposible, pero él la cumplió.

En el año 1929 la acción fue trepidante y se
quemaron etapas, pues pronto se dispuso de
un reglamento provisional y se establecieron
las normas para la obtención del titulo de inge
niero aeronáutico.

El 17-7-29 se publicaron en la Gaceta los
nombres de los primeros ingenieros aeronáuti
cos que se titularon por revalidación de los títu
los obtenidos en el extranjero. La lista sigue a
continuación:

Por méritos indiscutibles:
Leonardo Torres Quevedo, Juan de la

Cierva Codorniu.
Por revalidación:

Manuel Bada Vasallo, Francisco Arranz
Monasterio, Antonio Gudin Fernández, Carmelo
de las Morenas Alcalá, Francisco Lozano Agui
rre, Vicente Roa Miranda, Luis Sousa Pecos, Ar
turo González y Gil Santibáñez, Rafael Espinosa
de los Monteros, Francisco León Trejo, Manuel
Sierra y Bustamante.

El 10-8-29 se convocó el concurso para el
profesorado y alumnos para el curso de aero
motores; este último el primero de los dos esta-

Emilio Herrera la tarea

blecidos —el otro era de aeronaves— para la obtención del titulo.
El 31-10-29 se nombró director a Emilio Herrera Linares y la lista de

profesores de plantilla y eventuales: Trejo, Gudín, Arranz, Moya, Terra
das, Ortiz de Echague, Navarrete, Rementerla, Bada, Calvo Rodés, Igle
sia Sierra y Shelley.

El emblema se aprobó el 2-1 -30 y es el mismo que se usa actual-

mente con dos variaciones, una las letras y otra para el título de doctor
de ingenierla aeronáutica.

Con las incidencias lógicas empezaron los cursos y fueron titulán
dose ingenieros aeronáuticos que llegaron a ser muy conocidos y res
petados en el campo nacional e internacional.

La lista de las diversas promociones es un homenaje lógico a estos
esforzados ingenieros que eligieron la carrera más atrayente y difícil del
siglo y que estuvieron muy unidas a la aviación militar. Todos fueron pi
lotos, lo que les situaba en una doble tarea, volar y diseñar los aviones.

—Antigüedad 25-12-29.
Juan Montis, J. Antonio Núñez Rodriguez.

—  Antigüedad 9-1-1931.
Ricardo López y López, José Maria Montalvo y Gurrea, Leonardo

Nardiz Echanove, José Luis Servet y López Al
tamirano, Manuel Moya Alza, Antonio Sánchez
López, Miguel Guinea Elorza, José Pazó Mon
tes, José Manuel Cabanilles Riva.

—  Antigüedad 18-6-32.
Emilio Herrera Linares.

—  Antigüedad 31-12-32.
Felipe Lafita Sabio, Vicente Gil Lázaro,

Ramón Bustelo Vázquez, Fernando Díaz Domín
guez, Rafael Araújo Acha, Manuel Avello
Ugalde, Ciriaco Vicente Mazariegos, Carlos Or
dóñez Romero Robledo, Luis Antonio de La
rrauri y Mercadillo, Victor de Buen Lozano.

—  Antigüedad 29-9-34.
Pedro Huarte Mendicoa, Alfredo Castro

Girona, José Fernández Checa, Antonio Pobla
ción Sánchez, Agustín Medina Fdez. de Castro,
Luis Arias Martinez, Luis de Azcárraga Pérez
Caballero, Andrés Pitarch Ruiz, José Fernández
Giner, Tomás Moyano Araistegui, José Gomá
Orduña, Tomás Delgado y Pérez de Alba.

—  Antigüedad 24-12-1935.
Pedro Blanco Pedraza, Ricardo Valle

Benítez, Juan Martinez de Pisón, Julio César
Poussin, Carlos Pastor Krauel, Antonio Pérez
Mann, Enrique Corbella Albiñana, Jesús del Val
Núñez, Fernando Pedruelo Zabal, Pedro Fer

nández Bujarrabal, Antonio de Urioste Haya, Antonio Midialdea Ruiz, Al
fredo Kindelán vN. del Pino, Mariano de la Iglesia Sierra, Federico KelIer
Arquiega, José Barbieta Vilches, Alfonso Barbeta Vilches.

Esta entendemos fue la última promoción que recibió el titulo de inge
niero aeronáutico y en ella aparece el primero que habla realizado los
estudios completos en ESA: Pedro Blanco Pedraza. u

Los  capitanes de Ingenieros, pilotos y observadores de aeroplano, Manuel liada  Vasallo y Altura Glez. Gil con el aeroplano AME.  (Aviación Militar Española)
que han diseñado y  calculado. Se construyó —con motor hispano  de 300 CV— en los talleres de Cuatro Vientos.

Pedro Blanco Pedraza. ingeniero aeronáutico de
la  última promoción antes de la guerra civilfue el
primero que realizó por completo sus estudios en
la  ESA. Obtuvo el titulo con 24 años. Gran profe
sor y proyectista trabajo en CASA y la Hispano

Aviación. Murió  en 1974.
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C uando nació  el  paracaídas?
¿Quién  lo  inventó?  Si  liude

6  ramos  esta  pregunta  a  un
cierto  número  de personas,  es decir  un
muestreo,  es  probable  que  obtuviéra
mos  diversas  contestaciones  y un gran
porcentaje  diría  que  Garnerín;  pero
aunque  éstas  supuestas  encuestas  se
aproximasen  a  la verdad,  no  nos  acla
rarían  la  pregunta,  porque  el  invento
del  paracaídas  no  fue  obra de  una  per
sona,  sino  más  bien  una  idea  que  sur
gió  en  diversas  épocas  y  diferentes
personajes,  muchos  de ellos  sin  cono
cimiento  de  anteriores  que  hubiesen
tenido  tal  ocurrencia.

Ni  siquiera  estamos  seguros  de  que
Garnerín  fuese  el  primer  ser  humano
que  se  lanzó  al  espacio  “colgado”  de
tal  instrumento,  pues  ya  en  el  siglo
XIV, se  tienen  referencias  deducidas
de  unos  escritos  del  misionero  Vas-
son,  desde  Pekín,  en  los  que  relata
que,  durante  las  fiestas  de  la  corona
ción  del Emperador  Fo-Kien,  se lanza
ron  acróbatas  chinos,  con  paracaídas
de  papel,  desde  altas  torres;  y en  otros
textos  se  nombra  la  “relación  de  la
Embajada  del Rey  Luis XIV” a  SIAM,
donde  se relata que  un  titiritero  de di
cho  país  trepaba  a  la  copa  de  un  alto
bambú  y se  dejaba  caer  sin  más ayuda
que  dos quitasoles,  añadiendo  que  “así
se  abandonaba  al  aire  y  caía  sin  ha
cerse  ningún  daño”.

Estos  dos  hechos  y  posiblemente,
algunos  otros  que  no  conocemos,  po
nen  en  duda  que  fuese  Garnerín  el
primer  paracaidista  de  la  Historia.

En  cuanto  a quién  lo  inventó,  existe
bastante  confusión  de  nombres  y  íe
chas.  El general Gomá,  en su  libro “La
Aviación  contada  con  sencillez”,  nos
dice  que  Leonardo  de  Vinci,  “inventó
el  helicóptero,  el pájaro de alas  batien
tes,  el  paracaídas  y  la  hélice”  y  así  lo
atestiguan  también  otros  historiado
res;  y  no  hay  duda  de  que  el  dibujo  y
las  explicaciones  que  nos  dejó  de  su
paracaídas,  establecen  las mismas  nor
mas  y  principios  con  los  que  se  cons
truyeron  posteriormente.

Leonardo  de Vinci dice en  sus escri
tos:

“Si  un hombre dispone de una super
ficie  de te/a  almidonada  y  cóncava, en

cada  cara de 12 brazas de anchura y  12
también  de alto,  podrá  arrojarse  desde
cualquier  punto  elevado, sin  temor  de
peligro

Pero  a  pesar  de  todas  esas  teorías
leonardinas,  cabe la posibilidad  de que
lo  narrado  acerca  de  los  orientales
fuese  cierto,  en  cuyo  caso,  Leonardo
no  sería  más  que  un  reinventor,  lo
mismo  que  lo fueron  los que  le siguie
ron,  aunque  alguno  de  ellos  quiere
atribuirselo  absolutamente:  o  son
otros  los  que  se lo  adjudican,  como  es
el  caso  de  Baron,  del  que  algunos  se
ñalan  su  invento  como  notale y el cual
consistía  en  una  especie  de  paraguas,
con  ballenas  y del que  se  conserva  una
detallada  descripción  que,  en  sus  par
tes  más  importantes  reza  así:

“En  el  paracaídas  de  fiaron,  su
cuerpo  servia  de bastón t  su  cabeza de
sombrerete  al  aparato;  los  constituían
un  aro  de  latón  que  el  aeronauta  lle
vaba  ceñido bajo los brazos y  asegurado
a  los hombros por jbjas  de cuero que le
cruzaban  por  la  espalda;  a  este aro  de
latón  iban  tijas  las  ballenas  .‘  la  tela;
otro  aro  más ancho, pero  semejante al
prime’o,  iba en la  cintura,  sostenido por
dos  chapas de cobre que se aseguraban
en  el  disco  superior;  las  ballenas  iban
sostenidas  por  varillas  como en los pa
raguas;...  además había  por  encima de
la  tela dos lazadas o fajas  de cuero, por
donde  el  aeronauta metía  las  manos, y
de  este  modo,  en  el  momento  de  la
caída,  extendía los brazos, con lo que se
abría  el paracaídas, por  cuyo medio se
disminuia  considerable,nerne la  rapidez
del  descenso

No  se  tienen  noticias  de  que,  este
artilugio,  fuese  experimentado  por  su
inventor,  ni por  hombre  alguno,  por  lo
que  no  se  sabe  de  la  utilidad  del  in
vento;  aunque  se le achacaba,  lo engo
rroso  del  aparejo  para  el  aeronauta,
que  le  impedía  todo  tipo  de  movi
mientos.

Durante  algunos  años,  no  hemos
encontrado  más  referencias  acerca  del
paracaídas,  si  exceptuamos  el grabado
fantástico  que  publicamos  y  que  ilus
traba  la  novela de  Retif de  la Bretone,
titulada  “Descubrimiento  Austral”  y

en  la  cual,  podemos  ver  a  un  “hombre
volador”,  con  un  pequeño  paraguas  en
la  cabeza  que,  parecer  ser,  le  servía  a
modo  de paracaídas;  algo parecido  a lo
que  nos  figuramos  en  la  descripción
del  de  Baron.

Hacía  el  año  1617, se  dice  en  algu
nos  tratados  que,  un  húngaro  llamado
Fausto  Verancio  o  (Verancino).  rea
lizó  un  salto en paracaídas,  sin  que  ha
llamos  encontrado  narraciones  de  tes
tigos,  ni  documentos  fiables  que  lo
atestigüen,  aunque  sí es verdad  que,  el
húngaro  estudió  los  escritos  de  Leo
nardo  y escribió  una  obra  con  49  gra
bados  en  cobre,  sobre  diversos  inven
tos,  entre  ellos  un  paracaídas,  del  que
decía:

“Con  un  lienzo  cuadrado,  extendido
entre  cuatro  pértigas  iguales, y  atando
una  cuerda  en  cada  punta,  puede  un
hombre,  si  se agar/a  a  las  cuatro  cuer
das,  dejaise  caer  sin  peligro  desde lo
alío  de  una  torre,  u  otra  altura  cual
quiera;  pues  aún  cuando  no  se  note
viento,  el  esfuerzo del  carente, propor
cionará  el necesario para  sostener el ve
lamen  e  impedir  el  descenso violento;
las  dimensiones de la  superticie  deben
ser  pt’oporcionadas  a  la  persona

Su  teoría  no  iba  descaminada,  pero
no  quedó  más  que  en  teoría  y hubie
ron  de  pasar  casi  dos  siglos, para  que
fuese  llevada  a  la  práctica.

Es  curioso  observar,  como  esas
prácticas,  se  realizaban,  casi  siempre
con  animales.  A  los  inventores,  no  se
les  ocurría  colocarse  ellos  mismos,  en
las  primeras  pruebas,  como  lastre  de
sus  aparatos  y,  aunque  algunas  veces
lo  hacían  con  materiales  muertos,  casi
siempre  eran  los  pobres  animales  las
víctimas  de  tales  experiencias.  A  todo
Lo largo  de la historia  de  los principios
del  paracaídas,  se  encuentran  protago
nistas  de  toda  especie,  como:  corde
ros,  perros,  patos,  gallos,  monos  y
hasta  un  cuadrúpedo,  como  más  ade
lante  podemos  ver.

Continuando  la  historia,  con  un
cierto  orden  cronológico,  hay  autores
que  defienden  que,  aunque  siglos  an
tes  de  que  Jose  Montgolfier  cons
truyera  y experimentara  un paracaídas,
había  sido  éste  ya  inventado  y  apli

Los principios del Paracaídas
R.  G.  GRANDA
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cado,  se  le  podía  considerar  como  su  trágico  final,  o  al  menos  el  resultado  pobre  animal.  Entre  el paracaídas  y el
reinventor,  pues  es  seguro  que  no
tenía  noticia  de  los  anteriores  hechos.
Varios  textos  de  Historia  de  la  Aero
náutica,  se  ocupan  de experiencias  he
chas  por  él,  en  las cuales  parecer  ser,
que  fundándose  en  cálculos  de  la  re-

sistencia  del  aire,  y  después  de  saltar
con  su  paracaídas  desde  pequeñas  al
turas,  realizó  su  prueba  definitiva,
desde  el tejado  de la  casa en  que  vivía
en  Annonay,  llegando  sin  lastimarse,
ante  la  presencia  de  algunos  vecinos
que  veían,  un  tanto  asustados,  las  ex
periencias  de aquel  loco, esperando  su

de  algún  daño.  Dos  años  después  (en
1779),  perfeccionado  su  paracaídas,  se
decidió  a  llevar  a  cabo  una  prueba
“más  seria”  y,  naturaLmente,  empleó
para  ello  un  cordero.  La  experiencia
tuvo  lugar  en  Aviñon,  con  el  patroci

nio  del legado  del Papa y del Marqués
de  Abrantes.

El  paracaídas  era  una  especie  de
sombrilla  de  7  pies  y  4  pulgadas  de
diámetro  y de  forma  semiesférica,  con
12  cordones  sujetos  por  un  extremo  a
los  bordes  de la tela y por  el otro  a una
cesta  de  mimbre,  en  la  que  metió  al

cesto  y sobre  cuatro de las cuerdas,  co
locó  otras  tantas  vejigas  de  cerdo  lle
nas  de  aíre,  para  dar  al  aparato  mayor
estabilidad  y  sustentación.  El  lanza
miento  lo  efectuaron  desde  lo  alto  de
una  torre,  de  unos  100 pies  de  altura,
“arrojando  el  conjunto  en  pelotón,  lo
más  alejado  de  la  fachada  que  se
pudo”.  El  descenso  fue,  al  principio
muy  rápido,  pero  cuando  la  tela  se
desplegó  por  completo,  se  frenó  la
caída,  llegando  a  tierra  con  bastante
suavidad,  momento  en  el  cual,  el  cor
dero,  protagonista  involuntario  de  la
hazaña,  saltó  de la cesta  y huyó  despa
vorido.

Al  igual  que  la  aerostación  y  más
tarde  la  Aviación,  también  el
paracaidismo,  en  sus  principios,
abundaba  en  anécdotas  que,  aunque
en  ocasiones  parecen  intrascendentes
y  hasta  frívolas,  contribuyeron  a crear
Historia  y a  hacer  avanzar  al hombre
en  su  “conquista  del  espacio”.  Un
ejemplo  de  ello,  es  lo  ocurrido  en
1780.  cuando  el  administrador  de  co
rreos  de  Saint-Manehould,  se  encon
traba  en  prisión,  no  sabemos  por  qué
delito;  planeó  su  huida  construyén
dose  un  paracaídas  con  trozos  de tela,
el  cual  utilizó  para  lanzarse  desde  lo
alto  de  la  fortaleza  que  le  acogía
como  recluso.  La  idea  era  buena,
pero  el  material  inadecuado  pues  la
tela  se  rasgó  y  el  pobre  administra
dor,  llegó  con  gran  violencia  al  suelo,
rompiéndose  una  pierna.  Después  de
lo  cual  fue  devuelto  a su  celda,  supo
nemos  que  con pocos  deseos  de repe
tir  la  experiencia.

Y  entramos  ya en  la era  de la aeros
tación,  que  habría  de  durar  120 años,
hasta  la aparición  del avión,  y durante
la  cual el paracaídas  no pasó  de ser  un
instrumento  de  exhibición,  más  que
de  utilidad  para  la  seguridad  de  los
hombres  del  aire,  pues  los  aerosteros
no  tenían  gran  confianza  en  él  como
medio  de  salvamento  en  caso  de
emergencia,  ya  que,  decían,  que  au
mentaba  el  peso  del  globo  y  estor
baba  los  movimientos  del  aeronauta.
Naturalmente  se  referían  a  los  para
caídas  de  aquellos  tiempos,  dotados
de  barquilla,  con  un  gran  volumen  y
peso  y  de  manejo  engorroso.

En  un  texto  de  principios  de  siglo,
titulado  “La  Ciencia  Moderna”,  se
dice  acerca  del  paracaídas:

“Suele  acompaffar  a  los  globos, otro
aparato:  el  paracaídas,  con  el  que  se
puede  descender con independencia  de
aquel,  y  cuyo  objeto  principal  es
utilizarlo  en caso de accidente. El para
caídas  se lleva plegado y  atado a la  red
por  medio de una  cuerda que pasa por
una  polea para  ir a parar a la barquilla;
soltando  esa cuerda, el paracaídas y  la
barquilla  abandonan  el  globo

Una  ,,o vela  le  Ri  ¡1 tle  la  Biela;; ti e
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Pero  nos  hemos  adelantado  a  la  que,  aunque  el  profesor  Lenmant  de
Historia,  pues  en  el  año  del  naci
miento  de  la  aerostación  (1783),  nin
gún  hombre  se  había  lanzado  todavía
colgado  de un  paracaídas y es dos años
después,  cuando  Blanchard,  aero
nauta,  inventor  de  una  extraña  má
quina  voladora,  que  nunca  llegó  a vo
lar,  y primero  en atravesar  en  globo el
Canal  de  la  Mancha,  efectúa  ensayos
con  un  paracaídas,  lanzando  a  su perro
(otro  pobre  animal),  de  cuyo  hecho,
nos  habla  Fulgencio  Marión  en  su  li
bro  “Globos  y  Viajes  Aéreos”:

“Blanchard  dejó caer a su perro desde
una  altura  de 2.000 m.  Un  remolino  lo
detuvo  en su caída y  lo  llevó por  encima
de  las  nubes.  El  aeronauta  encontró
poco  después el  paracaídas y  el  pobre
animal,  que con sus ladridos  dió  a  co
nocer  su  inquietud  i’  alegría  al  ver  de
nuevo  a  su  amo.  Otra  corriente  los se
paró  otra  vez; pero  el paracaídas  y  el
perro  vinieron  a  tierra,  sanos y  salvos
poco  después que  el  aeronauta”.

En  ningún  documento  hemos  en
contrado  certeza  de  cuando  y  donde
se  lanzó  éste  gran  aeronauta,  por  pri
mera  vez en  paracaídas,  aunque  algu
nos  dicen  que  fue  en  el  año  1785, lo
cual  no  es  creible,  puesto  que  según
ello,  se  hubiese  adelantado  a  Garnerín
en  12 años;  y por otra  parte  Blanchard,
nunca  lo hizo  saber en  sus  posteriores
polémicas  con  Garnerín.

En  el  libro  “El Globo  de Milá”, edi
tado  en  1496, se  dice  que:  “..En  1795
empleolo  Blanchard  (el  paracaídas),
con  tan  sorprendente  soltura,  como

probada  valentía  y sobrado  arrojo”;  y
añade  que  se  han  tomado  estas  refe
rencias  de textos antiguos  pero, proba
blemente  sea una  libertad  histórica  del
autor  pues,  parece  ser,  que  se  refieren
al  lanzamiento  del  perro,  por  lo  que
no  se comprende  cuales  fueron  la va
lentía  y  el  arrojo  del  aeronauta;  en
todo  caso  serían  los  del  perro.

La  “Enciclopedia  Popular  Ilustrada”
de  Gillman,  atribuye  a  Blanchard,  el
ser  el  primero  que  adaptó  el  paracaí
das  a  su  globo;  y tanto  esa  enciclope
dia,  como  la  Espasa,  vienen  a  decir

Montpelier  fue  el  que  inventó  el  para
caídas  en  1783, no  llegó  a  experimen
tarlo;  y  según  Tissandier,  en  su  libro
“La  Aerostación  Civil”, fue  Blanchard
el  primero  que  lo  utilizó,  sin  asegurar
tampoco  que  se  lanzase  personal
mente.

En  el  tomo  XXXVI  de  los  “Anales
de  Química” franceses,  se atribuye  por
completo  y  tajantemente,  el  invento  a
Lenmant.  que  por  entonces  era profe
sor  de tecnología  en París y, que  según
parece,  él mismo reclamó  esta  circuns
tancia  a  la  Academia  de  Ciencias  de
Lyon.  Pero  como  hemos  visto,  antes
que  a él, ya se  le había  ocurrido  la idea
del  paracaídas,  a  otros  como:  Leo
nardo,  Baron,  Montgolfler  y  puede
que  alguno  más, sin  contar  a  chinos  y
siameses.

La  conclusión  que  se  obtiene  de
todo  ello,  es  que  todos  y  cada uno  de
los  hombres  que  hemos  nombrado,
tuvieron  la  idea,  más  o  menos  clara
del  paracaídas,  e  incluso  alguno  de
ellos  llegó  a  construirlo  y  hasta  pro
barlo,  bien  con  lastres  muertos  o  con
animales,  pero  no  parece  caber  duda
de  que  el  primer  hombre  que  se  lanzó
con  él  al vacío,  fue  Santiago  Garnerín
el  día  22  de  octubre  de  1797, aunque
algunos  textos  lo  sitúan  en  1802; con
el  permiso  de los  orientales,  acerca  de
cuyas  hazañas  paracaidistas,  ya  narra
das,  abrigamos  serias  dudas.

A  Garnerín,  enseguida  le  siguieron
otros  hombres,  como:  Sheld,  Ber
trand,  Blanchard,  Michaud,  Julden,
Pinhe,  Grellón,  Bendet,  Poitevin,  etc.
y  mujeres  como  Elisa Garnerín  y 5op-

Globo  con  su  paracaídas

Barco  volante  de  BlanchardExperinenro  del  paracaidas  por  Garnerin
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hie  Blanchard,  sobrina  y  esposa  res-  Blanchard  se  encontraba  en  Amé-  a  su  conductor,  que  continuó  so/o,  en
pectivamente  de  los aeronautas  de  los
mismos  apellidos  y Madame  Poitevin,
que  rivalizaba  con  su  marido,  en  las
exhibiciones  que  llevaban  a  cabo  por
toda  Europa.

Garnerín  no  fue  un  loco,  que  se
lanzó  al  espacio  insensatamente.  Era
un  aerostero  con  gran  experiencia
pues  ya  en  1793  fue  movilizado  y
formó  parte  del  Ejército  Francés,
como  observador  de  globo,  en  la gue
rra  contra  los austriacos,  los que  lo hi
cieron  prisionero.  intentó  evadirse  de
la  fortaleza  de  Brandeburgo,  donde
fue  encerrado,  valiéndose  de  un  para
caídas  rudimentario,  pero  le  ocurrió
algo  parecido  a  lo  del  administrador
de  correos:  le  falló  el  material,  que
dando  bastante  mal  parado  y  fue  de
nuevo  encarcelado.  Conseguida  más
tarde  su  libertad,  regresó  a  París.
donde  continuó  sus  experiencias  ae
rostáticas  y  perfeccionamiento  de  su
paracaídas,  hasta  llegar  al  día  en  que,
junto  con  su  hermano,  se  disponían  a
efectuar  la  ascensión  para  lanzarse  al
aire;  cuando  el  globo  se  les  incendió,
teniendo  que  abortar  el experimiento,
por  lo  que  el  público.  muy  numeroso,
que  presenciaba  los  preparativos,  con
siderándose  engañado,  destrozó  lo
que  quedaba  del  aparato  con  gran  es
cándalo,  y los hermanos  Garnerín  fue
ron  procesados  por  promover  tumul
tos.

Los  Garnerín  prepararon  un  nuevo
aeróstato  y  dos  días  antes  de  cele
brarse  el juicio,  llevaron  a  cabo  su  de
finitiva  prueba  desde  el  mismo  lugar.

El  astrónomo  Lalande,  nos  cuenta
el  lanzamiento:

“El  l.°  Brumario,  año  VI (22 de oc/u
bre  de 1797), a las 5y  28 minutos  de la
tarde,  el ciudadano  Garnerín, se elevó a
globo  perdido,  en  el  parque  de Mon
ceaux:  triste silencio reinaba  en la  mul
titud;  la  inquietud  y  el interés  mostrá
banse  en todos  los  semblantes.  Luego
que  hubo  superado 350 toesas, coré  la
cuerda  que  ligaba  su paracaídas  y  su
carro  al aeróastato. El globo estalló, y  el
paracaídas  en  que  el  ciudadano  Gar
nerin  estaba  colocado,  descendió con
suma  rapidez:  hi:o  un  movimiento  de
oscilación  tan  espantoso, que  un  grito
de  horror  se escapó de todos los  espec
¿‘adores y  algunas personas sensibles se
desmayaron.  Sin embargo, el ciudadano
Garnerín  cayó sin daño en la  llanura  de
Monceaux,  montó  a  caballo  inmediata
mente   volvió  al  parque  de Monceaux
en  medio de una  inmensa multitud  que
demostraba  su admiración  al animoso y
audaz  joven  aeronauta”

A  la vista del  éxito  de la  prueba,  las
autoridades  sobreseyeron  la  causa  a
que  estaban  sometidos  los hermanos  y
los  Garnerín  pasaron  ese  día de  delin
cuentes  a  héroes  nacionales.

rica,  cuando  se  enteró  del  éxito  de
Garnerín  y  de  todos  los  honores  que
recibía  por  ello;  por  lo  que  a  su  re
greso  a  Francia,  sostuvo  en  los  perió
dicos  una  polémica,  acusando  a  Gar
nerín  de  haberle  robado  el  invento;  y
como  demostración  de ello y, no  sabe
mos  si por  primera  vez,  se  lanzó  con
su  propio  paracaídas  en  el  Tívoli  de
París  en  1799, es  decir,  casi  dos  años
después  que  Garnerín  lo  hiciera  por
primera  vez.

Hubo  otro  hombre  que  también,
por  este  tiempo  se hizo  famoso  en  la
especialidad  pero  que,  curiosamente,
nunca  se  lanzó  en  paracaídas.  Tuvo  la
listeza  o la picardía,  de llevarse la  glo
ria,  sin  exponer  el  físico.  Se  llamaba
Robertson  y  había  introducido  en  su
aparato  una  ligera  modificación,  que
consistía  en  un  segundo  paracaídas
que  rodeaba  la  barquilla  y  que  se  des
plegaba,  en  el  momento  de  lanzarse.
La  primera  prueba  la  hizo  en  Viena,
pero  quien  se  lanzó  fue  su  ayudante
Michaud,  según  cuenta  un  testigo:

“El  físico  (Robertson),  condujo feliz
mente  todos  los  preparativos.  Mm’. Mi
chaud  no  tuvo más que colocarse en la
góndola  y  dejarse  llevar.  Aplausos  y
aclamaciones se elevaron por  todas par
tes. No  se perdió  de vista  al  aeronauta,
y  cuando estuvo ya  a 900 pies de la  tie
rra,  un cañonazo le hizo la  señal de des
prenderse  del grupo  aerostático. Enton
ces cortó las dos cuerdas que lo retenían

medio  de  aquellas  altas  regiones,  un
vuelo  vagoroso. En cuanto al aeronauta,
la  ley de la gravitación  le llamaba  hacia
abajo.  La  caída fue  en principio  rápida,
pero  luego al punto  se abrieron simultá
neamente  los  dos paracaídas y  ofrecie
ron  un conjunto majestuoso. En algunos
momentos  recorrió el aeronauta  el inte,
valo  que lo  separaba de la  multitud  de
espectadores y  se encontró como puesto
en  el  suelo a  poca  distancia  del punto
de  partida,  en el  Prater, y  en medio de
los  más  vivos  testimonios  de  admira
ción,  interés  y  aplauso.”

“Este  espectáculo pareció  extraordi
nario  y por  él nereció  Robertson mil  en
horabuenas  de todas partes y  ricos pre
sentes  de  la  corte.”

Parece  que  su  discípulo  Michaud,
no  recibió  mucha  atención  por  su
proeza,  porque  nada  más  hemos
vuelto  a  saber  de  él.

Garnerin  y  Robertson,  eran  en
cierto  aspecto  rivales  en  sus  intereses
aerostáticos  y paracaidistas,  y esta riva
lidad  hizo  crisis  en  Hamburgo,  en  el
año  1803, cuando  coincidieron  ambos,
presentando  sus  inventos  al  Gobierno
Prusiano,  lo  cual  parece  ser,  que  no
sentó  muy  bien  a  Robertson.  El
mismo  nos  cuenta  parte  de su  exhibi
ción:

“Para  acelerar  nuestra  elevación,
solté  un paracaídas  de seda, en forma
parabólica.  El  animal  que contenía en
cerrado  en una cesta descendió con una
lentitud  de dos pies por  segundo y  de
una  manera  casi  uniforme.”

Como  vemos,  Robertson  sigue  sin
lanzarse,  y esta  vez, lo hace un  animal,
del  cual  no  sabemos  la  especie.  Más
adelante  nos cuenta  que  en otra  ascen
sión,  lanzó  dos  paracaídas  de  diferen
tes  superficies,  con  dos  pesos  iguales,
parece  ser  que  inanimados,  “al  objeto
de  calcular  la  resistencia  del  aire”.

Existieron  otros  personajes,  en  el
paracaidismo,  no  tan  famosos,  pero
que  merecen  también  su  puesto  en  la
historia;  y  hemos  tenido  dudas  en  in
cluir  en  ella, los  hechos  que  ocasiona
ron  la  muerte  del  famoso  aeronauta
circense  Mosment,  pues  no  era paraci
dista,  pero  su  muerte  fue  la  conse
cuencia  del lanzamiento  en  paracaídas
de  un  cuadrúpedo;  hecho  que  cree
mos  único  en  la  historia.

El  aerostero  Mosment,  efectuaba
una  ascensión  en Lille, el día 7 de abril
de  1806, que  había  de  ser la  última  de
su  vida.  Tenía  por  costumbre  elevarse
situado  en  pie  sobre  una  especie  de
mesita  que  le  servía de barquilla.  Diez
minutos  después  de  su  despegue,
“lanzó  al  espacio  un  cuadrúpedo”,  el
cual  produjo  un  desequilibrio  en  la
mesita  y un  fuerte  balanceo  del globo,
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que  provocó  la caída  del  aeronauta  al  
vacío.  Su  cadáver  apareció  medio  en
terrado  en  un  arenal.  No  nos dice nin
gún  documento  de  los  que  hemos
visto,  de  que  tipo  de  cuadrúpedo  se
trataba,  aunque  suponemos  que  sería
un  asno,  por  su  menor  envergadura  y
mayor  docilidad  que  otros  de  su
misma  especie.  Tampoco  nos  cuentan
nada  acerca  de  su  caída  y  llegada  al
suelo,  que  suponemos  debió  ser  feliz.

En  estos  primeros  años  del  paracai
dismo,  los  que  ocupaban  con  mayor
derecho  un  primer  puesto,  son  los
componentes  de  la  familia  Garnerín,
con  el  titular  Santiago,  su  hermano
menor,  su  esposa  y  su  sobrina  y  más
tarde  hija  adoptiva  Elisa;  esta  última
gran  aeronauta  y paracaidista,  que  des
pués  de su tío  Santiago,  fue  la que  ad
quirió  una  mayor  fama,  ya  que,  ade
más  de una  gran experiencia  en el ma
nejo  de los globos, llegó  a adquirir  una
gran  soltura  con  el  paracaídas,  efec
tuando  frecuentes  descensos,  “siendo
muy  diestra  en dirigir su  caída, al lugar
deseado  por  ella”; y fue,  que  sepamos,
la  primera  persona  que  hizo  uso  del
paracaídas  en  una  situación  de  emer
gencia  real,  salvando  con  ello  su  vida.

Pero  a  pesar  de  este  percance  de
Elisa  Garnerín,  no  se  consideraba,  en
aquellos  tiempos  que  el  paracaídas
fuese  un  medio  de  salvación,  sino  un
instrumento  de  exhibición  o  espectá
culo  circense;  y eran  muchos los  aero
nautas  que  no  creían  en  él,  o  que  lo
consideraban  engorroso  e  inútil.  En
un  comentario  anónimo  de esos  tiem
pos,  leemos  acerca  del  tema:

“Hasta  ahora,  en  verdad, el paraca!
das  ha  servido  más  bien  para  asustar  al
público  con el  espectáculo  de  un  honbre
que,  desde  alturas  atmosféricas,  se  pre
cipita  animosamente  al  espacio,  que
para  obviar  inconvenientes  que  no  se
han  presentado.”

Sin  embargo,  esta  especialidad  aé
rea,  también  recibía  la atención  de al
gunos  hombres  ocurrentes,  que  se
preocupaban  de  introducir  mejoras  en
el  aparato,  aunque  no  se  sabe  cuando,
ni  de  quien  vino la  idea  de construirlo
con  un  agujero  o  “chimenea”,  en  la
parte  central  de  la campana,  para  evi
tar  el  balanceo  durante  la  caída  que,
además  de  resultar  incómodo,  podía
ser  peligroso  para el  aeronauta;  pero si
se  sabe que  comenzó  a hacerse  uso  de
ello,  desde  sus primeros  tiempos,  poco
después  de  las  primeras  experiencias
de  Garnerín.

Pero  también  hubo  inventos  absur
dos,  con  inventores  ilusos, como el  in
glés  Cocking, el cual no  era ningún  ex
perto  aeronauta,  pues solamente  había
efectuado  dos ascensiones  como pasa
jero,  en  el  globo  de  su  compatriota

Green;  pero  se  le ocurrió  construir  un
nuevo  sistema  inspirado  en  el  modelo
de  “paracaídas  coniforme  invertido”,
que  había  ideado  el  también  inglés
Cayley  en  1809, para  lo  cual,  cambió
enteramente  la forma normal  del para
caídas  y,  en  lugar  de  una  superficie
cóncava,  construyó  un  cono  invertido,
especie  de tornillo  aéreo,  o de barrena
que,  en  lugar  de  retardar  el  descenso,
lo  que  conseguía  era  acelerar  la caída.
Y  no  utilizó  pesos  muertos  o  anima
les,  como  otros  inventores,  para  sus
pruebas,  sino  que  la  llevó  a  cabo  él

mismo.  Y así,  el  día 27 de  septiembre
de  1836, colgó su aparato  de  la barqui
lla  del  globo  de  su  amigo  Green,  su
jeto  con  unas  cuerdas  y  con  Cocking
en  la  cesta  y  se  elevaron  hasta  1.200
metros,  en cuyo momento,  Cocking  se
soltó  y  Green  continuó  solo  en  el
globo.  Y,  según  comenta  un  cronista
inglés:  “debió  considerar  con  espanto
la  caída  del  desgraciado  a  quien  aca
baba  de  lanzar  a  la eternidad”.  El  des
censo  fue  tan  rápido  que,  el  mismo
cronista  lo  sitúa  en  20  metros  por  se
gundo.
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Todos  estos  hechos venían relata
dos  en  un  cartel,  que  se  confeccionó
para  una  suscripción,  al  objeto  de
efectuar  una  colecta  en  favor  de  la
viuda  y  los  hijos  de  Cocking.

En  1880, ya  se pensó  en utilizar  el
paracaídas para fines militares,  cuando
el  francés  Jovis,  realizó  un  lanza
miento  ante  una  comisión  militar;
aunque  no  creemos  que  se  pensase  en
ese  momento,  en lanzamientos  de tro
pas,  ni desembarcos  aéreos,  sino como
medio  de  salvamento  de  aeronautas,
en  casos  de  emergencia  o  derribos  de
los  globos  por  la  artillería  enemiga.

Aunque  para estos  casos, nos parece
más  útil,  el  sistema  inventado  por  el
aeronauta  Capazza,  el  cual fue  experi
mentado  con  éxito  por  su propio  crea
dor,  a mediados  de julio  de  1892, en el
Campo  de  la  Villete  de  París.

Los  grabados  que  reproducimos,  pa
recen  suficientemente  claros,  como
para  no  necesitar  más  éxplicaciones,
pero  transcribimos  parte  de la  crónica
publicada  por  “La  Ilustración  Espa
ñola  y  Americana”,  que  los  acompa
ñaba,  y que  decía así, en lo tocante  a la
prueba  del  invento:

a  las 5 de la tarde en el día prefi
jado  y  en  presencia  de  numeroso  pú
blico,  M.  Capazza; llevó a cabo su  expe
rimento,  sólo en la  navecilla y  habiendo
llegado  a la  altura  de 1.300 metros, des
garré  el globo, que cayó arrollado  bajo
el  paracaídas,  y  el  descenso se efecuó
enseguida  con  la  velocidad de 1,3  tne
tros  por  segundo, tomando  tierra  el ae
ronauta  pocos minutos  después, sin  no
vedad,  en un campo cercano a Drancy.”

No  tenemos  noticias  de  que  el  sis
tema  Capazza,  a  pesar  de  su  éxito,
fuese  utilizado  por  otros  aeronautas;

aunque  en  algunas  ocasiones  ocurrió
el  hecho  de  que,  habiéndose  desin
flado  el  globo  accidentalmente,  el  ae
ronauta  se salvó por hacer la  envoltura
como  paracaídas,  hecho  que,  posible
mente,  fué  lo que  inspiró a Capazza su
invento.

Hasta  los  momentos  que  narramos,
continuaba  utilizándose  la  cesta, como
lugar  de  acomodo  del  paracaidista,  en
su  descenso  y  hasta  1887,  no  se  cli
minó,  a  pesar  de lo engorroso  que  re
sultaba;  es  decir,  casi  un  siglo después
de  haberse  lanzado  Garnerín  por  pri
mera  vez.  Y  fue  el  norteamericano
Thomas  Sarkett  Balwin,  quien  la  su
primió,  descendiendo  colgado  sola
mente  por  las  manos  del  cordaje  del
paracaídas,  lo cual constituyó  una  ver
dadera  revolución,  pues  hasta  enton
ces  y  en  todo  ese  tiempo  poco  había
prosperado  el  sistema,  lo  que  prueba
el  poco  caso  que  los  aeronáuticos
hacían  del  paracaídas,  más  preocupa
dos  por  lograr  volar con  una  máquina
más  pesada  que  el  aire.

A  finales  del  siglo XIX y principios
del  XX, algunos  personajes  efectuaban
exhibiciones  lanzándose  en  paracaídas
desde  globos  y  en  ello,  adquirieron
gran  fama el  matrimonio  Poitevin,  los
cuales  por  el año  1890, Llevaban reali
zados  alrededor  de  40 saltos  cada uno
y  ella batió  el récord  de altura,  lanzán
dose  desde  2.000 metros.  Sus  paracaí
das,  construidos  por  ellos  mismos,
medían  14  metros  de  diámetro  y  su
“chimenea”  tenía  15  centímetros.

Ese  record  femenino,  sería  batido
en  1931, por la alemana  Lola Schroter,
con  la  altura  de  6.000  metros.

Ya  entrado  el  siglo XX y con  el  ad
venimiento  del  avión,  la  historia  del
paracaídas,  carece  de  hechos  relevan
tes,  hasta  que  en  el año  1912, por  pri

mera  vez, un  hombre  se  lanza en para
caídas,  desde  un  aeroplano.  El  prota
gonista  fue  el norteamericano  Bern;  el
día  1 de marzo  y el lugar,  San Luis  de
Missouri.

A  partir  de  ese  momento,  los  he
chos  se suceden  con  suma  rapidez y el
paracaídas  viene  a  ser  un  instrumento
familiar  para  el  hombre  del  aire.  Se
fue  perfeccionando  su  sistema,  con  di
versas  mejoras  que  lo hicieron  más se
guro,  ya que,  según  cuenta  el  General
Gomá,  en los  primeros  años  del siglo,
los  accidentes  mortales  por  lanza
miento  en  paracaídas,  ascendían  al
50°/o, debidos  en  gran  parte  al  arrastre
del  viento,  en  su  llegada  a  tierra,
puesto  que  los  atalajes  de entonces  no
permitían  la  suelta  rápida  del  paracaí
das,  lo  cual  movió  al  Teniente  de In
genieros  Francisco  de  Rojas  Guisado,
a  idear  un  sistema que  permitía  el des
prendimiento  automático  del  paracaí
das  en  tierra.

Esta  es la  pequeña  y anecdótica  his
toria  de  los  principios  del  paracaídas.
Creemos  que  queda  por  escribir  su
gran  historia.  Los  hombres  que  la  hi
cieron  se  lo  merecen.  •
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Abandonan las tierras zaragozanas para entrar en las leridanas, cuya

capital, Lérida, alcanzan al día siguiente a las 16 horas, pernoctando en
aeroclub de esta capital, que “les agradecen la visita yles desean una feliz
llegada a Figueras”, según aparece escrito en el “cuaderno de ruta’.

-  -  --  Los controles siguientes son: día 23 de mayo, Mollerusa (12 h) y Tárregi ——

(19,15 h). Yya en la provincia de Barcelona, ala siguiente jornada, Modrna
ney (12,15h) e Igualada (19h) y, e/día 25, Colebato (12h) y Martoreil——
(18 h).

—   En Molins del Rey, al que arriban a mediodía de/ 26 de mayo, les recibQ__
una representación que había acudido en automóvil desde la Ciudad Con
dal, compuesta por un cabo y un soldado de cada uno de los regimientos
de la guarnición, que después de tributarles un caluroso recibimiento «cari—- -—

lioso “,  —diría la prensa al glosar el hecho-, les escoltan por espacio de 15
__Km hasta la capital catalana, donde son cumplimentados por las Autorida-_ —

des.
Nuevamente en ruta a/día siguiente, 27de mayo, ytraspasarporMataró

—(13 Ii) ysantPol (19 h), último pueblo de la provincia de Barcelona, llegan eC —

día 26, bordeando la accidentada costa a Sils (13 1,) y después a la ciudad--— -

_de  Gerona para, en la última etapa del recorrido, alcanzar “sin novedad” a— —

las 17 h del día 29, Figueras, tras pasar por Bascara a las 13 horas.
La certificación correspondiente, firmada por el Alcalde de la ciudad y

refrendada por el Comandante de Marina, dice:
“Con esta fecha y a las 17,45 horas, ha llegado a esta ciudad el equipo

-  del aeródromo de Barberán y Col/ar que ha efectuado la marcha a pie  —

desde Alcalá de Henares”. Figueras a 29 de mayo de 1.936.
—  Pero si éste fue el sencillo y escueto “parte oficial” del final de la ha——

zaña, pues asl hay que calificar lo realizado por estos cuatro bravos sol—_. -

dados de Aviación, la realidad fue mucho más humana y efusiva.  —.

Escoltados desde varios kilómetros antes por una multitud entusiasta
de figuerenses que habían salido a recibirlos, entre los que destacaban

—los miembros del aeroclub ampurdanés, uno de cuyos aviones sobrevo— —

laba la caravana, hicieron la entrada triunfal en Figueras, cuyos vecinos-
._estaban materialmente volcados en las calles para recibir a los que_ —-
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L-  P’c2b,rnzqnw apateó.sjcu  en  Figurrn.

1 -                       in son recibídos podas Autoridades Locales, a     —

-   .las  que el Tte. CneI. Monasterios hizo la presentación oficial de la patrulla.1
-  _____Luego, entre la apretujada multitud que, en su afán por acercarse a los

héroes, no les permitían avanzar, alcanzan a duras penas la Casa Consis
orial, a cuyo balcón tienen que asomarse para recibir el homenaje de la— -i- -

--—Jpoblación.
Ante el Ayuntamiento en pleno, demás autoridades y los padres del

Teniente Collar, entregan el mensaje de salutación que portaban del
Ayuntamiento de Alcalá de Henares, así como el Pergamino conmemora

tftivo.
Y aqultermina la historia, que pudo habertenido en su aspecto depor

tivo  una segunda parte aún más importante, pues según me dice Pedro
-  -  Morales, tenían proyectado, aprovechando el entrenamiento adquirido,
haber  efectuado nada menos que otra marcha a pie hasta Alemania, para

hacer entrega de un mensaje de España en los actos de la inauguración
de la Xl Olimpiada que se iba a celebrar en Berlín.

-  Más, el Alzamiento, que estalló cuando estaban disfrutando de un me- - recido descanso, dio al traste con los planes y dispersó a todos los com—
-    ponentes de la patrulla, sin que ya jamás se volviesen a reunir, pese a los-  —

   esfuerzos realizados por Morales, que después de la contienda, trató en
vano de encontrar el rastro de sus camaradas de equipo.

-   Este hecho me fue narrado hace ya varios años y ahora, al cabo del
tiempo,  he decidido escribirlo en homenaje a los componentes de la pa

—h—---trulla ya los jefes y oficiales del aeródromo “Barberán y Collar” que, con --

ese espíritu aventurero que siempre ha tenido la Aviación Militar espa
—  ñola,  acogieron la idea y pusieron todos los medios para que la marcha se

llevara a efecto. Pero sobre todo a mi entrañable amigo, el entonces sol
dado de Aviación, Pedro Morales Verdú, que fue quien tuvo la idea inicial.— —

——--También. porque hazañas como esta no pueden quedarsilenciadas. —  —

___  L’-i1___

(1)  El Capitán Garrido había ya efectuado en el año 1919, una marcha
-  -     desde Madrid a Santander, cubriendo la distancia de 400 Km en diez  -

dÍas, al trente de un pelotón del regimiento Covadonga n.° 40.  AJJn..  --  -.
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Valoración histórica
de la fotografía de archivo

FERNANDO FERNÁNDEZ MONZÓN ALTOLAGUIRRE

Coronel  de Aviación
Director  del Archivo General e Histórico del Aire

E l Programa de Gestión de Do
cumentos y  Archivos (RAMP)
fue  creado por la División del

Programa General de Información de
la  Unesco con el objeto de conocer
las  necesidades de  los  Estados
Miembros en la especialización de la
gestión documental y la mecánica de
su  archivo.

El  presente trabajo está sintetizado
de  un estudio realizado en virtud de
un  contrato con el Consejo Interna
cional de Archivos y está destinado a
la  calificación documental de la foto
grafía para determinar su valor de ar
chivo, partiendo de la base de que no

se tiene conocimiento previo del inte
rés  histórico de las imágenes fijas a
considerar. Es, por tanto, precisa la
formulación de unas directrices de
evaluación que, lógicamente, han de
estar basadas en las políticas y prác
ticas más satisfactorias de los países
que  poseen mayor experiencia en el
tema.

La  práctica demuestra que la eva
luación, por su complejidad, es la la
bor que más aprensión causa en ma
teria de archivo. La primera reacción
es  conservarlo todo para la posteri
dad ya que a nadie le agrada cargar
con  la responsabilidad de qué es lo

que, con su criterio subjetivo, es me
recedor de ser guardado y cual es el
material que se debe despreciar ante
la  práctica imposibilidad, ni con las
modernas técnicas de microfilmación
o  informatización, de  conservarlo
todo.  Y doy fe de que siente casi un
dolor  físico al  condenar un docu
mento a la destrucción.

En lo que se refiere al archivo de fo
tografías, quizás por lo que tiene de
coleccionismo,  es  inusitadamente
fuerte  la  tendencia a  conservarlo
todo. La tarea más urgente es preser
var  el legado fotográfico antiguo; el
rescate de las imágenes fijas del siglo

(;1]

&—

a;0]

En  avión  Weniy Forman’  de 70 C. V. el pi! oto francés  Al. Dutnonty  detrás e/coronel  Vives. Fue uno de los  tres primeros  aviones del Ejército  de España.
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XIX seguirá siendo la más importante
responsabilidad en un futuro previsi
ble.  Pero en cambio la avalancha de
fotografías del siglo XX obligará a los
archiveros a enfrentarse con la eva
luación y su temible consecuencia in
mediata, la selección.

Es  preciso, pues determinar unos
principios generales que al estable
cer  unos criterios de selección con
cretos  sirvan de guía para valorar el
contenido  histórico  de  fotografías
destinadas  a  archivo, tomando en
consideración el  caso especial de
aquellas de propiedad oficial o priva
das.

Hasta  aquí la teoría, más bien la
utopía, ya que las interrogantesydes
acuerdos serán interminables dado lo
subjetivo del tema. Por ello habrá que
limitarse a orientar la tarea del archi
vero  que se enfrenta con materiales
fotográficos llevándole al convenci
miento de que son una fuente de ines
timable valor para la comprensión de
la  historia moderna y que los archivos
están en la obligación de realizar es
fuerzos considerables para compen
sar  tantos años de relativo descuido.
Ahora bien, muy pocas instituciones
de  archivo cuentan con especialistas
capacitados que dediquen todo su

tiempo  a  evaluar y  clasificar docu
mentos y fotograflas. De aquí la pri
mera directriz, el orientar a las jóve
nes promociones de Archiveros en la
especialidad, mentalizándose de que
en  un futuro no lejano surgirá, como
ya ha ocurrido en otros países, la ne
cesidad  de Archivos especializados
exclusivamente fotográficos o yendo
un  poco más allá, de Imagen y So
nido, que rebasen las actuales y dise
minadas cinematecas.

Lo  mismo que la sociedad humana
abandonó la tradición oral por el texto
escrito,  afirma la autorizada opinión
de  Gore Vidal, la cultura escrita dará
paso  a una de carácter audiovisual.
Cambio radical al cual todavía nin
guno  de  nosotros sabe a  ciencia
cierta como responder.

Al  ilustrar de forma verosímil el he
cho  histórico mediante imágenes re
veladoras, la fotografía permite esta
blecer,  en forma incontestable, que
determinados acontecimientos suce
dieron  realmente y  quiénes fueron
sus  protagonistas en un lugar con
creto. El “tú y tu circunstancia”, tiene
aquí todo su gran valor al plasmarse
en  una imagen.

No es posible poner en tela de jui
cio  el  valor de  la  fotografía como

fuente  primaria para  reconstruir el
pasado. Pese a ello son muy pocas
las  instituciones de archivo, que han
dedicado recursos apreciables a  la
adquisición y  preservación de foto
grafías y otros documentos audiovi
suales. Por el contrario la mayor parte
de  los historiadores y otros estudio
sos sólo las utilizan, si lo hacen, como
ilustraciones, para hacer más atrac
tivo  el texto a publicar, dejando su
elección al criterio del editor. Los re
sultados pueden ir de lo inconexo al
más craso de los errores, sin entrar en
el  tema de los “pies de foto” que pue
den  llegar a lo grotesco.

Es  preciso aprender a  “leer”  las
imágenes. «  Lo que dice un rostro es
menos obvio que lo que se dice con
palabras, se puede leer un libro pero
un  rostro siempre hay que  desci
frarlo”.

El  interes relativamente tardío que
se ha mostrado por el tema plantea un
desafio inicial consistente en la clasi
ficación de un patrimonio fotográfico
que  estuvo descuidado demasiado
tiempo: el de las fotografías históricas
que se definen “como una imagen de
los tiempos pasados capaz de contri
buir al estudio o a la interpretación de
la  Historia”.

“

Primeros  aviadores  españoles; entre ellos:  Vives, Kindelán,  Herrera,  Oru:-Echagüe  (en la  ecl/nIlo).  Barrón.  Arrillaga.  Fon/ui.  Palanca  Bara
(fotografía  fechada  en el año  1911).
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Esta clasificación ha  el evaluador no está
de  partir de los cinco
elementos  funda
mentales de la visión
fotográfica:

a)“La  cosa en sí
misma”.  Es decir, el
sujeto  tridimensional
que  capta la cámara
para  convertirlo  en
un  objeto  bidimen
sional  muy diferente
pero que se convierte
en  la realidad recor
dada.

b)  “El marco”. Que
es  lo que el fotógra
fo,  con  un  criterio
totalmente subjetivo,
capta  en el visor de
su  cámara.

c)  “El detalle”. Ser consciente de
que  fuera de su estudio, el fotógrafo
rara  vez puede reconstruir la historia
completa.

d)  “El momento”, que es función de
los avances tecnológicos que permi
ten  capturar el movimiento y decidir
cuando  detiene el tiempo del hecho
que  ocurre ante su cámara.

e)  “El  punto de  observación” o
perspectiva visual disponible por el
fotógrafo en el momento oportuno.

Aún  con esta pauta inicial, la eva
luación seguirá siendo en gran parte
subjetiva, por lo que siempre será vá
lida  la conclusión de R. Weinstein...
“Si  una fotografía le conmueve, guár
dela, porque lo más probable es que
conmueva a alguien más”.

El  sueño quimérico de conservar
todas las fotograflas de valor histórico
se  hará categóricamente imposible.
En la primera clasificación, “la cosa
misma” ya establece un criterio se
lectivo de temas que debe servir de
base al establecimiento de unas polí
ticas  de adquisición perfectamente
coordinadas y definidas que permita
compartir  la  costosa carga econó
mica al evitar la repetición, al tiempo
que se facilitará su labor a los investi
gadores, dándoles una idea más pre
cisa  de donde encontrar la imagen
que  buscan.

De otra parte la función esencial y
más importante de una política de ad
quisición plasmada por una norma
tiva, es servir de guía y garantía al ar
chivero evaluador al alentarlo a tomar
decisiones dii Iciles a la hora de des
preciar un material gráfico de induda
ble  valor, con todos sus añadidos de
atractivos  estéticos y  emotivos, ya
que  es consciente de que cuando la
institución ha fijado unos limites for
males a sus intereses de adquisición
es porque la responsabilidad de con
servación de ese material desechado
por él corresponde a otro organismo.

Una legislación que formule los ob
jetivos  prácticos de adquisición de
materiales gráficos evitaría la duplici
dad, al limitar los fondos de cada ins
titución de archivo a los documentos
de  su propia especialidad, huyendo
del  humano afán de coleccionismo y
al  propio tiempo, les obligaría a acep
tar  la responsabilidad de la custodia
de  donaciones familiares.

Hay que facilitar la ingrata labor de
evaluación comenzando con un aná
lisis  exhaustivo del fondo de foto
grafías de la  Institución. Ningún ar
chivo  puede abrigar la esperanza de
conseguir, a base de arduos esfuer
zos, el llenar vacíos documentales, si

perfectamente fami
liarizado con la totali
dad de las fotografías
que  tiene,  incluso
aquellas no descritas
o  las  que  duermen
polvorientas  en  el
fondo  de  las estan
terías porque sus te
mas no son atractivos
para los investigado
res.

Si  se parte de  la
base de que la con
servación  en archi
vos  de material foto
gráfico  lo  es por  su
valor  informativo y
documental, los eva
luadores  de  imáge

nes  fijas o en movimiento deben se
ávidos de lectores de la literatura his
tórica, así como expertos en la valora
ción de noticias, incluso la de hoy que
mañana, o quizás dentro de unas ho
ras, será Historia, siempre sin perder
de  vista la importancia histórica de
que una imagen tiene que tener el so
porte documental que generó el he
cho  con el que está íntimamente rela
cinado,  complementándose mutua
mente.

Tradicionalmente  se  distinguen
dos tipos de valor de archivo: el infor
mativo y  por tanto documental y  el
probatorio. La fotografía, al igual que
otros  materiales audiovisuales tiene
un  valor  probatorio, en si  mismo,
mínimo. El documento escrito suele
ser  el valor esencial que se superva
lora al adjuntar el documento gráfico
coincidente en el tiempo y en el espa
cio.

Hay que reconocer, en consecuen
cia,  que el significado de una foto
grafía rara vez está en la propia ima
gen  sino en la función para el uso a
que  va destinada. Así pues, a fin de
aclarar conceptos, la fotografía de un
niño tomada por sus padres o abue
los es distinta de la imagen del mismo
bebe captada por un pediatra intere
sado en una malformación o dato pa
tológico con fines clínicos. En este or
den  de ideas, los investigadores de
un  fondo de archivo deben tratar de
determinar siempre el contexto o la
procedencia de todo grupo de fotos.
Su desconocimiento, el ignorar quién
las  creó y para qué, disminuye nota
blemente su valor documental. Para
resumir certeramente el argumento a
favor de la procedencia hay que recu
rrir  a Nancy Malan: “Una fotografía
histórica es un fragmento de Historia.
Es como encontrar un hueso durante
una excavación arqueológica. Consi
derado aisladamente tiene un signifi
cado  limitado o nulo, dentro del con-

Accidente en Cuatro Vientos del capitdn Celestino Bayo Lucía el 27 de junio  de ¡9)2.

El  coronel Vires explicando as. M. e/Rey Alfonso
XIII  algunos detalles de un aeroplano Nieuport
!V-G en Cuatro Vientos el 16 de febrero de 1913.
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junto,  su valor puede ser inaprecia
ble”.

En consecuencia, el evaluador de
fotografías debe trabajar en estrecha
colaboración con los archiveros de
otro tipo de documentos, de ahí que
no sea aconsejable la creación de ar
chivos  exclusivamente fotográficos
dado que gran parte de su valor histó
rico  depende del contexto documen
tal  al que va estrechamente ligado.

Dentro del  marco de todo lo ex
puesto anteriormente se hace preciso
el  establecimiento de unos criterios
de  evaluación. Sin ningún género de
dudas el de mayor aceptación es el
de  la antigüedad. Desde que en 1888
G.  Eastman lanzó al mercado la cá
mara de cajón Kodak con un costo de
25 dólares y su lema: “apriete el botón
que nosotros haremos el resto”, la fo
tografía  estuvo al  alcance de  casi
todo el mundo. En consecuencia toda
imagen anterior a esta fecha será es-

casa  y de una elevada calidad téc
nica,  por lo que el único argumento
válido para rechazarlas sería un dete
rioro físico prácticamente irreparable.
En  1932 aparece en el  mercado la
Leica II, que con su bajo costo, fácil
manejo y alta calidad, borra práctica
mente la diferencia que subsistía en
tre  la fotografía aficionada y la profe
sional, cón toque se complica la labor
de  evaluación al eliminar como facto
res determinantes el tamaño del ne
gativo y la fuente.

Otro  criterio fundamental de eva
luación y sin duda el más directo, es el
tema de los archivos especializados.
Un  contenido temático interesante
compensará, evidentemente, muchas
diferencias a la hora de su evalua
ción.

Tras estos dos criterios fundamen
tales  pueden citarse algunos que
ciertos autores consideran secunda
rios,  tales como personas, aconteci

mientos noticiables, actos oficiales,
ceremonias, actividades y materiales
que casi siempre estarán comprendi
das  por su contenido en la clasifica
ción  temática previa.

Por  lo que todo archivero tiene de
coleccionista, se concede una gran
importancia en la evaluación, a la ori
ginalidad. El tener el negativo original
de  una determinada fotografía debe
ser un objetivo primordial de toda ins
titución que conserva las imágenes fi
jas como evidencia histórica ya que la
utilización cada vez más frecuente de
las fotos como documentos originales
ha  llevado a  comprender que  lo
mismo que pueden revelar el pasado,
también pueden distorsionarlo deli
beradamente. Pero si bien es cierto
que la cámara puede mentir, la credi
bilidad  inherente a los negativos es
mucho  mayor que la de las copias.
Los  negativos no tienen rival como
documento histórico ya que sólo a

partir  de él  se  puede obtener una
constancia de lo que captó la cámara
pues las alteraciones, incluso las más
complejas, se detectan generalmente
con mayor facilidad en el negativo en
tanto  que podrían fácilmente pasar
inadvertidos en una copia hábilmente
manipulada.

Pese al fundamentado énfasis que
se  hace sobre el valor del negativo
original, es preciso recordar que de
bido  a que la fotografía es un medio
de  difusión, las copias también son
importantes y  la frecuencia con que
se  reproducen constituye, de hecho,
uno de los indicadores de la calidad e
importancia de las fotos. Así pues, al
evaluar fotografías hay que invertir el
principio general de que el valor his
tórico  de la publicación previa de los
documentos escritos disminuye su
interés de archivo. El conocimiento de
la  existencia de una fotografia es una
prueba convincente de las posibilida

des  que ofrece un hecho para su in
vestigación, es decir, de su importan
cia  como materia.

Es  también de vital importancia la
identificación y el archivero evaluador
aprende pronto a desconfiar del afo
rismo  de “una imagen vale más que
mil  palabras”. Son escasas las foto
grafías que pueden decir algo por si
solas ya que su valor como testimonio
histórico desaparece si no se tiene al
guna indicación sobre las personas,
los  objetos, los lugares y la época del
hecho que reproducen. De aqul que
la  identificación sea imprescindible
para establecer junto con la base do
cumental la credibilidad de la imagen
debido al carácter de expresión crea
dora  del fotógrafo que intenta plas
mar, dando a la imagen su personali
dad  artística e incluso su valoración
emotiva del hecho que perpetúa en el
cliché.

Los  conceptos de calidad y canti
dad  sólo  tienen  un  valor  relativo
desde el punto de vista de la valora
ción histórica de una fotografia de ar
chivo. Si bien, es importante que su
calidad  técnica sea satisfactoria ya
que  están destinadas a la reproduc
ción paralos investigadores e incluso
su  posterior publicación y  las defi
ciencias que hacen difícil “leer” una
fotografía se ampliarán en cualquier
proceso de copia.

De  aquí que se vuelva a insistir en
que el evaluador no debe ahorrar es
fuerzos en la localización de los ne
gativos originales, consciente de que
su vulnerabilidad es mayor que la de
las  copias, que es lo único que inte
resa directamente al usuario investi
gador de los fondos de archivo para
un  objetivo inmediato. Un uso exce
sivo puede tener como consecuencia
su deterioro, por desgaste o destruc
ción, según sea el soporte (negativos
de  nitrato y diacetato, película en co
lor  o película de 35 mm).

La cantidad también puede afectar
a  la evaluación, aunque sólo por su
volumen y el remedio tradicional es la
depuración y  el  muestreo, técnicas
que deben ser aplicadas con cautela
y  solo en circunstancias especiales.
Son  los conceptos más familiares
para los conservadores de fotos, co
leccionistas, archivos periodísticos o
de  estudios comerciales, etc. Pero
para  la  valoración histórica consti
tuye un tema complejo y polémico por
lo  que comporta de subjetividad para
valorar su paralelismo con los fondos
documentales de todo archivo por lo
que  tienen de mutua complementa
ción. La miniaturización será en un fu
turo  próximo la solución al problema
del volumen de información.

Un  último aspecto a considerar en
este tipo de valoración histórica es el

Avión  Barrón  flecha:  en  la cabina  el capilán  Eduardo  Barrón  (1915).
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de  su accesibilidad. El acceso a las
fotografías puede verse limitado por
disposiciones legales, por el carácter
de  la información reservada que se
concentre en ellas, o bien a restric
ciones impuestas por los donantes o
por  los derechos de autor, dato este
último, que sólo prohibe la reproduc
ción  desautorizada pero no restringe
su  examen. Mayor obstáculo consti
tuyen las limitaciones informales de
bidas a que el contenido informativo
esté sepultado en una masa de docu
mentación y oscurecido por una or
denación que impide su utilidad fu
tura.

Las  fotografías oficiales  tienen
unas características propias que ha
cen que la labor de su evaluación his
tórica  de archivo deba de ser objeto
de  unas consideraciones especiales.
Hace mucho tiempo que los gobier
nos reconocieron cuan eficaces pue
den  llegar a ser las fotografías para
documentar y promover sus activida
des. El Ministerio de Propaganda del
III Reich, bajo la maquiavélica batuta
del  Dr. Goebels, es la mejor muestra
de ello y sus publicaciones, que con
cedían a la imagen un enorme valor,
aunque fuesen encaminados más a la
desinformación manipulada, eran el
producto de una estrecha colabora
ción de los mejores profesionales del
periodismo gráfico con los maestros
de  la guerra psicológica. Sus contrin
cantes  y luego vencedores, no sólo

aprendieron rápidamente la  lección
sino que llegaron a rebasarlo con mu
cho  al  conseguir unos  resultados
asombrosos. Desde “los campos de
exterminio” y los procesos de Nürem
berg  al problema, que no guerra, del
Viet-Nam, son ejemplo de temas que
interesa que no se extingan y periodi
camente  se  actualizaran para  no
dejar  que la opinión mundial los ol
vide.

En este caso se incluyen las foto
grafías militares, en las cuales los go
biernos han venido empleando como
corresponsales a los fotógrafos más
hábiles y capacitados para documen
tar  las guerras en que participan sus
naciones. Aquí se plantea al evalua
dor el serio dilema de discernirlo que
es  Historia, con mayúscula, y lo que
es  propaganda con toda su parafer
nalia de escenografía y montaje de la
boratorio.

En conclusión, que el problema es
arduo y complejo, pero está ahí y no
se puede ignorar. Hay que establecer
como premisa fundamental, ya que lo
que  se intenta es crear inquietud, la
necesidad de personal especializado
que serán los que mejor puedan eva
luar los aspectos distintivos de la do
cumentación fotográfica con  cate
gorla  de  archivo  histórico, recor
dando siempre que la esencia del do
cumento gráfico y del contexto que lo
crea es lo que tiene que ser determi
nante para el archivero.

La  fotografía hace posible el con
servar  la  impresión directa de una
realidad  visible  y  que  difícilmente
puede ser sustituida por ninguna otra
interpretación.

Recientemente, un medio de comu
nicación publicaba en una eminente
colaboración la cita de Walt Whitman
que  la  eminente fotógrafa Imogen
Cunningham emplazó en una exposi
ción  de 1971 junto al  retrato de su
madre:  “Vendrán tiempos en  que
nada será de mayor interés que las
auténticas  reminiscencias del  pa
sado”, porque ya lo avisó un genio de
la  pintura: “Démonos prisa si quere
mos ver algo”. Todo desaparece. Y
nuestra misión es que no se cumpla
su  pronóstico pesimista.

Y aquí una llamada a todos los que
de  una forma u otra hemos tenido
todo  o parte de nuestra vida o la de
nuestros antepasados vinculada a la
Aviación, por favor, no dejemos que
este tesoro documental que consti
tuyen  las amarillentas fotos que apa
recieron en los papeles del abuelo o
incluso las que algunos conservamos
en  “el  baúl de  los  recuerdos”, se
pierda.  En el  Instituto de Historia y
Cultura Aeronaútica les darán su ver
dadero valor garantizando su conser
vación en su Centro de Documenta
ción.  Insisto, nuestra Historia de la
Aviación es joven todavía, en compa
ración  con otros ejércitos. No deje
mos vacíos.u

Joaquín  González Gal/ana  en un Maurice  Farman-MF-)l,  en Archa  (Marruecos,  ¡916)
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.Vuelo del Dornier 24 al Museo de
Aeronáutica y Astronáutica

Español

E n junio de 1968, al ascender a
Capitán, fui destinado al  Aeró
dromo Militar de Pollensa, como

Jefe de la 804 Escuadrilla de FF.AA.
y  cuyo material era el Dornier (Do
24),  hidroavión de  origen alemán;
esta  Unidad  dependia  operativa
mente  del Servicio de Búsqueda y
Salvamento (SAR) de Madrid; admi
nistrativamente y de apoyo logístico
del  Aeródromo de Pollensa, y de las
misiones a realizar para el SAR, por
el  Centro Coordinador de  Salva-

mento (RCC) de Palma en Son Bo
net;  la plantilla estaba formada por
seis  oficiales, ocho suboficiales de
Servicio de Vuelo, alrededor de se
tenta  hombres, entre mecánicos de
vuelo,  radionavegantes, observado
res,  sanitarios, fotógrafos, mecáni
cos  de mantenimiento y personal de
tropa;  aparte del personal tanto mili
tar  como civil que prestaba servicio
en  los talleres de Material que de
pendían a  través del  Aerodromo y
Son  San Juan de la Maestranza Aé

José  Luis Ferragut Aguilar 1
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res  de Albacete, y otro personal del  nerme en contacto con el entonces  de FF.AA., y recibir el apoyo técnico,
Servicio  de  Grúas y  Marítimo muy
especializado, completaba un desta
camento importante en medios hu
manos. Cuando me hice cargo de mi
destino,  había un Do-24 en vuelo,
dos  en reparación y  uno practica-
mente  canibalizado; mi primer co
metido, aparte de  cumplir con las

trmalidades  reglamentarias, fue po-

Tte. Coronel Fermín Tordesillas, Jefe
de  la Maestranza Aérea de Albacete,
(de  donde dependían los Dornier 24
a  efectos de grandes reparaciones,
como el tercer Escalón), teniendo el
apoyo de la Jefatura de Material de
Son San Juan, y atendían la primera
línea, oficiales y suboficiales depen
dientes de la propia 804 Escuadrilla

intentar  poner en vuelo los cuatro
Do-24 e iniciar un programa de me
joras  instrumentales, de  sistemas,
equipos y radiocomunicación, hecho
logrado con el trabajo y deseo de to
dos  los citados anteriormente.

El  segundo cometido fue entrar en
contacto con la firma Dornier AG de
Friedricshaten —República Federal

:uando
ile  hice
rgo  de
‘stino,
fa  un
Jo-24

nibalizado.

reparación y
uno  practicamente

Mi  primer  cometido fue  po-
erme  en contacto con la Maestranza Aérea
e Albacete  a  efectos  de  grandes  repara-
iones”



Alemana— para recibir si fuera nece
sario  cualquier apoyo técnico en la
consecución de los objetivos fijados
a  la  Escuadrilla.

Bajo la dirección del entonces Ca
pitán Gabriel Camps, experto en las
técnicas de Agua, Búsqueda y Sal
vamento, realicé un curso de técni
cas de mar y calificación tipo; antes
de  ello, ocurrió una anécdota que
creo es digna de ser contada; el Jefe
del  Aerodromo Militar de  Pollensa,
cumplía  semestralmente y  estricta
mente las horas de vuelo reglamen
tarias  en los Do-24, del que estaba
calificado, pero sin realizar ni servi
cios  ni misiones. Nada más incorpo
rarme a  la Unidad, coincidió que el
citado  jefe del Aerodromo tuvo que
realizar  las  horas semestrales y  le
pedí  acompañarle como  copiloto,
pues  aunque el avión estaba califi
cado  para dos pilotos, él, estos vue
los  los realizaba como único piloto;
al  no tener yo todavía el  curso de
Do-24 solo pude “palparlo” en línea
de  vuelo y en virajes muy suaves, no
obstante pude percatarme de lo bien
que  volaba y  cómo se comportaba
sobre el mar en las fases de rodaje y
atraques a boya. A la semana de lle
gar  había recopilado toda la  infor
mación  y  procedimientos sobre los
Do-24, me los “chape” y creo llegué
a  conocer casi todo sobre él, hasta
sus  más “recónditos” rincones; esto
sucedía en los quince primeros días
de  novato en mi destino; pocos días
después  el  mismo Jefe del  Aero
dromo  me  invitaba para  hacerme

cargo  de la Jefatura de Material del
Aerodromo, donde se realizaban las
revisiones y puestas a punto de los
aviones;  acepté gustoso pensando
en  “mis aviones” y  su  mejor aten
ción;  aunque tenía otras vertientes
menos agradables, dependencia di
recta  de la Jefatura del Aerodromo,
con  una cantidad de trabajos admi
nistrativos y  de  personal bastante
importante, que me restaban tiempo
a  mi dedicación principal, la 804 Es
cuadrilla.  La  dependencia con  la
Base me restó de disfrutar las vaca
ciones  de  Navidad con mi  familia,
pues el traslado de muebles y ense
res  “via superficie” tardaba más de
lo  normal, mi corta familia estaba en
“villa  suegra” esperando. Mi moder
nidad y la responsabilidad adquirida
con  el Aerodromo me obligó a pasar
dichas Navidades, asumiendo la Je
fatura  Provisional del  Aerodromo,
hasta el regreso del titular, de vaca
ciones oficiales; dice el refrán “que
no  hay mal que por bien no venga”; y
en  esos días tan bellos y  soleados,
que  los mallorquines llaman “calmas
de  Enero” a  pesar de estar en Di
ciembre,  salí  con  una  tripulación
completa a “rodar el avión” sobre la
preciosa bahía de Pollensa, rodando
sobre  las tranquilas aguas de For
mentor, a diversos regímenes, sobre
el  radiente, virajes en el agua y sen
saciones de mando a todas las velo
cidades y potencias que me permitía
hacerlo sin  “irme al aire”, así como
atraques y desatraques a boya, utili
zando las revervas, lo más difícil de

Aparcamiento en tierra de los hidroaviones Dornier 24 en el aeródromo militar de Pollensa.

CARATERI511CAS TECNIcA5

88,6 ft.
72,6 It.
19,0 It
9,9 It

24,3 It.
1.162 It. sg.

35.700 Lbs.
39.600 Lbs.
23.600 Lbs.
8.370 Lbs.

151•173 Kts.
135-146Kts.

63  Kts.

1,320 NM.

DIMENSIONES
Envergadura
Longitud del casco
Altura máxima
Anchura del casco
Anchura de flotadores
Superficie alar

PESOS

Peso normal al despegue
Peso máximo al despegue
Peso en vacío
Capacidad gasolina

«PERrO RMANCE»

Velocidad máxima
Velocidad de crucero
Velocidad de aterrizale

Dlst. recorrida al despegue
con peso normal

Dist. recorrida al despegue
con peso máximo

Radio de acción normal
Radio de acción máximo

Tiempo de ascenso
a  6.000 It.

Tiempo de ascenso
a  12.000 It.

Techo

1.320
1.555
2.484

NM
NM
NM.

6    mlnut.

13,2  minut.
24.000    It.

En origen, y pare reconocimiento ma1tlmo de largo
alcance, llevada 12 bombas de 50 kIlogramos, dos
ametralladoras de 7,9 mm, y un cañón de 20 mm.

MOTORES

Tres motores BMW Bramo Fatnir 323R de inyec
ción, nueve cilindros en estrella, desarTollando 985
CV.
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practicar; esto lo realicé durante tres
o  cuatro días, el último y en un mo
mento determinado, rodando al má
ximo  régimen, sin problema por lon
gitud  de  despegue, nos encontra
mos inadvertidamente en el aire, las
caras  de mi tripulación no las olvi
daré  jamás, unas maniobras en el
aire,  ascensos, desgensos a diver
sos  regímenes, un amerizaje, otro y
otro  más completaron los tres de ri
gor,  para sentirme ‘suelto”, lo cele
bramos y ninguno ohtidó la fecha y la
hora  de acontecimiento, pero estoy

“Durante  tres  o  cuatro  días
del  mes de diciembre salí  con
una  tripulación  comp/eta  a
“rodar el avión” sobre la pre
ciosa  bahía  de  Pollensa.  El
último  día,  en  un  momento
determinado,  y  rodando  al
máximo  régimen, nos encon
tramos  inadvertidamente  en
el  aire

seguro que el miedo aún lo sienten
en  el cuerpo cuando lo  recuerdan;
luego  vino  el  Capitán  Camps a
darme  el  curso de calificación...

Los meses siguieron con una acti
vidad en la Escuadrilla casi frenética,
había que dar doble mando a todos
los  pilotos, con las técnicas de mar,
sus  cometidos especlticos aparte
del  vuelo, instrucción en tierra y el
desarrollo y elaboración de un plan
de  instrucción que  posteriormente
aprobó  la  Jefatura de  Salvamento,
puesta a punto de los aviones y pilo-

1

II

II

1
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tos  estando ambos calificados para-
realizar  misiones SAR, a  partir  de
abril  de 1969; cosa que efectuamos
en  varias operaciones de entrena
miento con otros Centros Coordina
dores  de Salvamento como el fran
cés  y el italiano junto al de Sevilla y
Canarias  y  operaciones  reales,
como  reconocimientos, búsqueda
de  barcos y  personas perdidas.

En junio del 69 conseguimos tener
tres  Do-24 en vuelo, donde volamos
en  formación y numerosas fotos tes
tifican  el  hecho quedando uno más

“En junio  de  1969 consegui
mos  tener tres Do-24 en vuelo,
y  uno de reserva. Numerosas
fotos  de vuelos en formación
testtflcan  este  hecho, y  todo
ello fue  logrado gracias al es
fuerzo,  trabajo y colaboración
de  muchas personas desde di
versos  puestos’

de  reserva, todo ello se  consiguió
gracias al esfuerzo, trabajo y colabo
ración  de muchas personas, Maes
tranza  Aérea de Albacete, Material
de  Son San Juan, Casa Dornier de
Alemania y por supuesto la plantilla
entera del Aerodromo Militar de Po
llensa, con el Tte. Fernando Halcón,
Ingeniero Técnico Aeronáutico como
responsable de  estos cometidos y
destinado también en el Aerodromo,
que  lograron unas perfectas puestas
en  vuelos montando nuevos equipos
instrumentales, mejorando todos los
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SECTOR  AEREO

DE  BALEARES

CENIRO  COORDINADOR

DE SALVAMENTO

1    JEFE

1
1
1

-    Dios  ouarde  a  Vd.  onohos  anos.
Son  Bonet, 17 de Noviembre 5e 1.969
  L  2T4.cc-RÁr  JEP2  DPi

j-x’-  (‘s  -ian6n
-

SR.CAPItAN  JEFE DE LA 604 ESCUADRILLA DE SALVAMENtO,—
AaODROMC  MIIIPAR DE 0LLENSA.— wALtOhCA.—

equipos  de aviso y  seguridad, que
nos  permitieron realizar las opera
ciones y  misiones citadas hasta en
condiciones  meteorológicas adver
sas.

Y  así llegó la fecha del 17 de no
viembre de 1969, en la cual por co
municación  del  Jefe  del  Servicio
SAR y orden del Ministro, se disolvía
la  804 Escuadrilla de FF.AA. a partir
del  1 de diciembre y el  21 de no
viembre  igualmente me comunica
ban  la baja del material HR-5 (Dor
nier-24)  que estaba dotada la  Es
cuadrilla, le  llegó el  momento de la
jubilación, teniendo que cumplir con
la  triste y dolorosa última misión de
dar  de baja la 804 Escuadrilla y su
material, de acuerdo con el procedi
miento del RAI-3 en todos sus pun
tos;  a continuación la obligada dis
persión,  pues como se había pre
sentado con inusitada sorpresa y ra
pidez, los viales a Madrid (para tratar
de  resolver los problemas de destino
de  “mi gente”, cosa que el  General
Cadenas, Director de Personal, aten
dió  con mucho cariño y  compren
sión  ayudando a todos), todo el pro
ceso  burocrático, administrativo de
la  baja, no nos dio casi tiempo ni de
despedirnos, pero si puedo asegu
rar,  que aún perdura un espíritu de
cuerpo, logrado en la convivencia de
un trabajo realizado con ilusión yga
nas  de todos los que componíamos
la  804 Escuadrilla.

La  Casa Dornier, tuvo  noticia de
ello  por carta informal que envió al

ya  mi amigo Claudius Dornier Jr., el
cual  me había ayudado en muchos
momentos de mi corto pero intenso
destino en Pollensa.

Unos meses más tarde, y ya en mi
nuevo destino el Ala número 37, una
llamada telefónica del Ayudante del
Ministro a mi Escuadrón, me antici
paba mi designación para poner en
vuelo  de  nuevo un  Dornier-24, el
HAS-2, y  traslado en vuelo al  Mar
Menor, a la Academia de San Javier,
y  posteriormente una vez desmon
tado y vía superficie llevarlo a Madrid
al  Museo del Aire en Cuatro Vientos.

De  inmediato me puse a elaborar
el  plan para llevar a cabo este come
tido,  buscando primero tripulación
calificada, equipo de tierra, apoyos
técnicos, logísticos, etc.; y de nuevo
la  Maestranza de Albacete y su Co
ronel  Fermín Tordesillas junto a to
dos  los estamentos de  Mallorca y
hasta la firma Dornier que unos me
ses antes habían colaborado, volvie
ron  con sus mismas ilusiones para
poner  en vuelo quizá por última vez
un  Dornier-24;  los  aviones  que
desde su baja, no se habían tocado,
ni  rodado, de un mantenimiento casi
personal, que los aviones estoy se
guro  conocían a sus mecánicos, a
su  total abandono, la impresión ex
perimentada en mi primer viaje a Po
llensa,  a  realizar el  informe inicial,
casi  me saltaron las lágrimas al ver
el  estado de “mis queridos Do-24”,
después  de varios meses junto  al

SECTOR  AEREO

DE  BALEARES

CENTRO COORDINADOR

DE  SALVAMENTO
JEFE

5/DL’    Núm.    Fecha     a.2_  N/Rt’    Núm.

ASUNTO:SuPreSión  504  Escuadrilla  Selvanento.

E

El  Ilmo.  Sr.  Coronel  Jefe  del  Servicio

de  Busqueda  y  Salvamento  en  escrito  niel  ——

1003—8  de  fecha  12  de  los  corrientes,  me  —

dice  lo  siuiénte:

“Para  conocimiento  ese  BCC  y  efectos

000siduisntes,  adjunto  remito  fotocopie  de

la  Orden  de  S.E.  el  Sr.  hiniotro,  relativa

a  la  disolución  de  la  804  Escuadrilla  de  —

Salvamento  a  partir  del  dla  primero  del  pro.

Xmo  nos  de  diciembre.

Asimismo,  ramito  tambier.  fotocopia  del

escrito  del  Jefe  del  E.k.  del  Aire  de  fecha

6  de  los  corrientes,  con  el  4ue  envía  la  ci

tada  Orden”.

Lo  que  comunico  a  Yd.  oare  su  cunen—

intento  y  efectos,  adjuntE!ole  fctocopia  de
._los_citadcs  escritos.

SISE.’    Núm.    Fecha        N/RL’    Nñm.

.4

ASUNTO:  Baja  material  HR—5.

E

it  Ilmo.  Sr.  Coronel  Jefe  d.l  Servi

cio  de  Bósqueda  y  Salvamento  en  su  •scri—

to  a5  1020—U  de  fecha  16  de  los  corrientes

me  dice  lo  eiguienbei

“El  General  Jefe  del  Estado  Mayor  del

Aire,  en  escrito  u2  5665—o,  4  Sección,  —

Neg.12,  de  fecha  11  de  los  corrientes,  di—

risido  al  £xcrno.Sr.SubsecretariO  de  Avia

ción  Civil,  comunica  que  se  ha  resuelto  —

proced.r  a  la  baja  en  el  servicio,  del  ma

terial  HR—5  que  dotaba  a  la  804  Escuadrilll

de  pp.ss.  estacionada  en  el  Aerodromo  Mili.

tsr  de  Pollensa”.

ha  que  comunico  a  Vd.  a  los  efectos

pertinentes.

Dios  duarde  a  Vd.  muchcs  aflos.

Son  Bonet,  21  d.  Noviembre  de  1.969

El  TTE.00RON&  J3  DEL  R.C.C.

—Ramón  Suaren  Mallón—

Q.  Lm

SR,  CAPITAN  JEFE  Di  LA  504  ¡SCUADRILA  DE  FF,AA,—

AERODROMO  MILItAR  DE  POLLflSA  .—  Mallorca.—

“El  día  17  de  noviembre de
1969,  la  comunicación  del
Jefe  del Servicio SAR y  orden
del  Ministro,  se  disolvía  la
804  Escuadrilla  de FF.AA. a
partir  del día 1 de diciembre.
Asimismo,  el  21  del  mismo
mes  me comunicaban la baja
del  material  HR-5  (Do-24) “.

“Meses  más  tarde,  me  desig
naron  para,  de  nuevo, poner
en  vuelo  un  Do-24 y  trasla
dado  en vuelo al Mar Menor,
donde  una vez desmontado y
vía  superficie, llevarlo a  Ma
drid  al  Museo  del  Aire  en
Cuatro  Vientos “.

“La puesta  en vuelo duro dos
meses  y, porfin,  el día  17 de
marzo  de 1970, a las 9,20 ho
ras,  y  con una última pasada
a  la  antigua Base  de Hidros,
dimos  el último  saludo  a  to
dos  aquellos que se habían le
vantado  un  poco  temprano
para  rendir un  “hasta siem
pre”  al  hidroavión Do-24.
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corrosivo Mar Mediterráneo sin fin-
guna  atención,  mantenimiento ni
conservación como ya dije.

Quizá lo peor fue reunir a algunos
de  aquellos magnificos profesiona
les,  que conocían de muchos años
al  viejo Dornier, con sus puntos dé
biles, sus achaques y como no sus
virtudes  y  cualidades.

La  puesta en vuelo duró dos me
ses, prácticamente se hizo un “over
haul”, trabajando sin descanso, pues
Estado Mayor, responsable del tras
lado  trataba de acelerar la fecha del
vuelo  al  Museo; la  tripulación tení
amos que ir y volver a Pollensa a fin
de  realizar las  pruebas en  vuelo,
para  corregir defectos y comprobar
las  reparaciones; durante las prue
bas tuvimos que parar dos motores y
varios  incidentes, pero sin grandes
complicaciones, por  fin  fijamos el
traslado el día 17 de marzo de 1970,
el  día  amaneció espléndido, buen
presagio para un último adiós a una
máquina que dejaba de volar para
ofrecer sus historias a nuevas gene
raciones  que  podrían contemplarlo
en  el  Museo del Aire.

La  preparación del vuelo se había
decidido  con  una  autonomía de
cinco  horas, pues al carecer de un
alternativo con apoyo, sólo se podía
utilizar Pollensa y en caso de emer
gencia  el  puerto de Palma de Ma-

llorca,  ahí  sin  contar  casi  con
apoyos;  al  igual que toda la  costa
que  teníamos que sobrevolar desde
Denia hasta San Javier; pues la ruta
a  seguir era:

Pollensa-Palma-Ibiza-Denia y a  lo
largo de la costa hasta el Mar Menor.

El  vuelo se inició a las 9,20, y con
una  última pasada a la antigua Base
de  Hidros, donde tantos años había
visto  surcar los aires con los Do-24
dimos  el  último saludo a todos los
que  se  hablan levantado un  poco
temprano  para  rendir  un  “hasta
siempre”, entre ellos se encontraba
el  general retirado Castro. Durante el
vuelo nos acompañó un DC-3 del Ala
de  Transporte con mi Tte. Coronel
Juan  Martínez Zárate al  Mando, un
Gruman  y  una avioneta Do-27 del
SAR del Palma; a la altura del actual
aeropuerto  de  Alicante, (entonces
aún  en construcción), en el  motor
derecho  empezó a fallar su sistema
de  inyección, produciendo fuego en
ese  motor, realizamos el  procedi
miento de parada, finalizando el inci
dente.

Al  llegar  a  San Javier como el
viento  era de 270°, y  unos 25 Kts.
(dirección  del  Cabezo Gordo)  y
nuestro rumbo 1700 al estar el motor
derecho parado, y ser nuestro peso
al  amerizaje bastante alto  por  la

Junio  de  1969. Vuelo en /anhJac-i(jn sobre la  bahía.

Operaciones  de grúa.
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4fl  carga de combustible, trató de virar
a  la  izquierda hasta aproarme al
viento y amerizar, pero no fue posi
ble ya que el avión perdía altura para
mantener la velocidad que llevaba ya
muy ajustada, desde 10 ó  15 minu
tos  después de la parada de motor,
no teniendo más remedio que “tomar
agua”  por derecho; con viento cru
zado  de los 25 Kts; el contacto fue
suave con un poco de derrape, pero
como  la frecuencia de  las olas de
superficie  era pequeña, no originó
ningún  problema, y  poco  después
usando  las revervas que quedaban,
nos  remolcaron los servicios maríti
mos  de la Academia atracando por
última vez a las 11,35 en una boya fi
jada  al efecto. El ayudante del coro
nel  de  la  Academia, comandante
Mora, estaba en el muelle donde nos
dejó  la lancha que vino a recojernos
para darnos la bienvenida y pedirme
fuera  inmediatamente a ver al coro
nel;  traté  de  ponerme la  guerrera
que  tenía en el Do-24, pero me in
crepó  en que así mismo con mono
de  vuelo me recibiría; pensé conocía
el  coronel nuestros problemas con
el  motor derecho y deseaba de pri
mera mano y cuanto antes saber del
asunto; cual fue mi sorpresa, pues
nada  más entrar en su despacho y
presentarme comenzó a llamarme la
atención  que  hasta pensó en  un
arresto, pero no sabia exactamente
por  qué; de la forma más correcta,
traté de conocer el motivo y al final lo
logré  “como me presentaba en la
Academia con ese pelo”. Era el co
ronel  López Peña. A  lo  largo del
vuelo  Pollensa-San Javier nació el
primer  hijo  del  copiloto Teniente
Mann,  nos enteramos a  través de
una  comunicación radio.

Así acabó el penúltimo vuelo de un
Dornier  24, ya que el  último fue el
traslado de Pollensa a Friedncshafen
en  el  lago  Constanza (Bodensse)
para el Museo Alemán, que será mo
tivo de otro articulo. El MH5-2 se en
cuentra  en  el  lugar adecuado de
nuestro  Museo del  Aire en Cuatro
Vientos, tuvimos en honor de realizar
ese  vuelo:

Pilotos:    Capitán Ferragut.
Teniente Marín.

Mecánicos:  Brigada Riesgo.
Sargento Saez.

Radio:     De los Ríos.

Como  invitado especial del vuelo
vino  el Tte. Coronel Fermin Tordesi
llas  que tanto ayudó como Jefe de la
Maestranza Aérea de  Albacete, y
desde aquí hay que dar las gracias a
todos  mis colaboradores, en espe
cial  a los integrantes de la 804 Ecua
drilla  por su ayuda y entrega profe
sional;  a todos muchas gracias. .

El  capitán Ferragu4 autor de este artículo, al iniciar  el izado de la grúa.

La  pasada de despedida, el ti/a  ¡7 de mar/o de 1970.

Tripulación del Donzier 24 en su último vuelo. De derecha a izquierda: brigada dejos Ríos, capitán  Ferra
gu4  teniente Marín, brigada Riesgo y sargento Síez.
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ANTECEDENTESA UNQUE esta historia resumida empieza realmente cuando se em
pieza a hablar extensamente de España, al terminar la Recon
quista, y se descubren lo que serían después «Nuevas Españas»,

al otro lado del Atlántico, creo interesante decír que en la romana «Hispa
nia», del siglo 1, Séneca y Columela trataron ya acerca de Meteorología, el
primero en sus «Cuestiones Naturales» y el segundo en su obra «De re
rústica».

Luego, en el siglo VII, San Isidoro de Sevilla, que fue un milagro de eru
dición, escribió entre otros libros las célebres «Etimologlas» donde reco
piló todos los conocimientos meteorológicos fundamentales. Los árabes
españoles se ocuparon asimismo del tiempo atmosférico, especialmente
en relación con la agricultura. También, hay citas meteorológicas en el
«Libro de Montería», del Rey Alfonso Xl de Castilla yen el «Libro de Caza»
del Infante Don Juan Manuel. Por otro lado, el célebre Raimundo Lulio des
cribió acertadamente los vientos más típicos del Mediterráneo. Y, desde
luego, igual los eruditos de la España cristiana que de la judia o musul
mana, conocían bien el «Tratado de Climatología médica», de Hipócrates,
y la «Meteorología», debida al gran Aristóteles», cuyos conocimientos bá
sicos no hablan sido aún superados.

SIGLOS XV, XVI Y XVII

A SI como en épocas anteriores los estudios meteorológicos y climáticos españoles tuvieron como finalidades básicas sus aplicaciones médicas y a la agricultura, la ganadería y la caza, los am
plios descubrimientos iniciados a finales del siglo xv, con los grandes
desarrollos de la navegación a vela, impulsaron enormemente la «Meteo
rología maritima», a la cual hablan concedido suficiente importancia casi
únicamente los vikingos con sus periplos por el Atlántico septentrional.

Entonces, puede considerarse a Cristóbal Colón, descubridor del
Nuevo Continente, como descubridor también de los «Vientos alisios» y
de los «Ponientes», que supo aprovechar para sus viajes de ida y de re
greso desde España a las nuevas tierras, contorneando el «Anticiclón de
las Azores» por sus bordes sur y norte, respectivamente.

Algo análogo puede decirse sobre el agustino Andrés de Urdaneta,
gran navegante y cosmógrafo, que en 1564 atravesó el Pacífico y llegó
desde Méjico hasta Filipinas siguiendo los «Alisios del NE», y para regre
sar se elevó hasta las latitudes japonesas aprovechando los «Ponientes»
sobre el borde septentrional del anticiclón de dicho océano. A Urdaneta
se debe, según nos cuenta asimismo Carlos Zabaleta, por ejemplo —en su
artículo «La mar en la historia de la meteorología»—, las primeras ideas
claras sobre las estructuras de los ciclones, escribiendo acerca de ellos
su contemporáneo el cartujo Esteban de Salazar: «Añadió aquel viento
que los marinos —can vocablo indiano— llamaban huracán, los cuales
creen, cuando él sopla, que soplan los treintay dos vientos de la aguja, no
corriendo más que uno sólo, cuyo rumbo va haciendo elcaracolde polo a
polo y por eso es tan violento haciendo el remolino».

Pero había sido Colón el que durante su cuarto viaje sufrió primera
mente uno de esos grandes temporales, en el golfo de Méjico, que des
cribía en una curiosa carta dirigida a los Reyes Católicos, con párrafos
truculentos, algunos de los cuales se exponen en el libro de Amparo
Blasco: «La Meteorología en el Descubrimiento», —recientemente publi
cado porel Instituto Nacional de Meteorología—, (Madrid, 1987). También,
en esta misma obra figura el capItulo titulado: «Un protagonista inespe

rado: el clima», donde se empieza por decir que, además de los nuevos y
furiosos vendavales, aparecen «como duendes malignos en las bodegas
—de los barcos—, la humedad y el calor de los trópicos que corrompen el
agua y los alimentos haciéndoles inservibles, por lo que a medida que los
marinos se alejan de sus puertos de origen la mala alimentación pone en
peligro sus vidas».

Y, precisamente, al encontrarse los españoles con ambientes y con
trastes climáticos muy distintos a los que conocían, tienen que dedicarse
a estudiarlos detalladamente para ir consiguiendo que se vayan aclima
tando en ellos vegetales y animales útiles que llevan desde España, al
mismo tiempo que traen otros desde el Nuevo Mundo.

En fin, el último capItulo de este ameno libro se titula: «Primeras ideas
para una ciencia meteorológica»y en él se dice cómo bastantes hombres
recién llegados escribian sobre las principales novedades referentes a
plantas nunca vistas, animales raros, costumbres extrañas de los indlge
nas, accidentes geográficos, climas y fenómenos geofísicos y atmosféri
cos muy diferentes de los conocidos hasta entonces. Ejemplo destacado
corresponde al jesuita José Acosta, que arribó al Perú, como provincial
de la Compañía de Jesús en 1571, recorriendo muchos de los nuevos pa
rajes, y publicó el libro «Historia Natural y Moral de las Indias», primero en
latín y luego en lengua vulgar, siendo traducido a todos los idiomas euro
peos. En este libro, el padre Acosta —que murió a los 60 años siendo Rec
tor de la Universidad de Salamanca—, expone con gran claridad diversos
conceptos meteorológicos básicos, hablando, por ejemplo, de densida
des y temperaturas del aire, de radiación solar, de evaporaciones, conden
saciones y precipitaciones y de los variados vientos,además de describir
con detalle la diversidad de climas —para todos los gustos— encontrados
en las Indias.

Seria imposible, en un limitado espacio, hablar sobre otra infinidad de
observaciones meteorológicas y estudios climáticos que hicieron los es
pañoles en las nuevas tierras y aguas, no sólo de América sino de Asia y
Oceanía, a lo largo de esos siglos. Citaré, como otros ejemplos destaca
dos, lo expuesto recientemente en el «Boletín de la Organización Meteo
rológica Mundial», (OMM), de julio de 1987, con el titulo: «Antecedentes
históricos del fenómeno El Niño», por Roberto Jiménez, del Instituto Na
cional de Pesca ecuatoriano, En dicho articulo se empieza recordando al
cronista Pedro Cieza de León por sus detalladas observaciones y des
cripciones de las costas y climas de América del Sur. Después, se habla
sobre regimenes de vientos y corrientes marinas que registró Fray Tomás
de Berlanga, Obispo de Castilla de Oro, quien fue comisionado por Cé
dula Real de Carlos 1 para informar sobre las nuevas tierras y mares, des
cubriendo el archipiélago de Galápagos.

Luego, se cita a Jerónimo Benzon con su obra «Historia del Nuevo
Mundo», en la cual habla de lluvias e inundaciones por la zona acuatorial
y occidental de América. Y se menciona, en fin, a Tomás López Medel,
—Oidor de la Audiencia de Nueva Granada—, con su libro «Tratado de los
tres elementos», en el que presentó descripciones de algunos aspectos
importantes en esa región como los períodos de lluvias, las grandes tem
pestades y los huracanes. Además, se dice que fue quien descubrió el
curioso fenómeno de «El Niño» —llamado así por coincidir generalmente
con la celebración del nacimiento del Niño Jesús—, consistente en la in
versión de los vientos y de las temperaturas oceánicas, por el noroeste de
Sudamérica, fenómeno que se ha puesto hace poco de actualidad ya que
afecta sensiblemente a las correspondientes capturas de pescado por
esas aguas,

:i:çr

Historia resumida de la
Meteorología Española

MANUEL PALOMARES CASADO
Doctor  en Ciencias Físicas
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Parle de/plano deMadridde Texeira (1656), ene! que se han situado los puntos en que se realizaron observaciones meteorológicas en ElRetiro: 1) Escuela de Astro
nomia, en el cuarto sobre la puerta desan Jerónimo (1 790a 1799). 2) Observatorio provisional en el altillo desan Pablo (1799 a 1804). 3) Observatorio Astronómico,
junto  a la antigua ermita desan Blas (18O4-I808y 1837 a 1919). 4) Instituto Central Meteorológico, en la torre del telégrafo óptico. Luego Observatorio CentralMe

teorológico (1893 a la actualidad).
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Dentro de nuestra propia península es interesante recordar cómo se  de otros ayudantes, asi como de profesores de la Escuela de Astronomía
hacían ya observaciones climatológicas bastante precisas, durante
aquellos siglos, por ejemplo en Cataluña, Levante y Extremadura, así
como en Baleares, sobre todo con vistas a la agricultura, según puede
verse en diferentes «Comunicaciones’, presentadas durante las «Sépti
mas Jornadas de la Asociación Meteorológica Española» (AME), celebra
das en Tarragona, en 1975, con el tema «La Meteorología en la Historia»,
reunidas por esta Asociación en un libro que publicó en Madrid el año
1977.

Por otra parte, la primera imprenta española se estableció en Segovia,
ya en 1472, y en ella se imprimió, a mediados del siglo XVI, el célebre
«Dioscórides», obra del ilustre doctor segoviano don Andrés Laguna, que
fue médico del Papa Julio III, de Carlos 1 y de Felipe II. Se trata de una obra
médica —de la cual se hicieron numerosas ediciones y traducciones—,
donde aparecían expuestos no sólo tratamientos terapéuticos y cuestio
nes patológicas, sino ideas sobre climatologia médica que no han per
dido actualidad.

SIGLOS XVIII Y XIXD URANTE el primero de estos siglos —llamado de la «Ilustración»—
se inician las mediciones meteorológicas instrumentales y empie
zan a sistematizarse las correspondientes observaciones, con

vistas sobre todo a las aplicaciones médicas y agrlcolas, además de
marítimas. Así, en el libro «Notas para la historia de la Meteorología en Es
paña» de Loreno García de Pedraza y José Mario Giménez de la Cuadra
—publicado por nuestro Instituto Nacional de Meteorología—, se dice que
la «Real Academia Médico-Matritense», en 1737, determinóque se empe
zaran observaciones diarias con barómetro y termómetro, y se cita a los
doctores en Medicina don Francisco Fernández Navarrete y don José
Cei’vi —módico de Felipe V— entre sus principales impulsores.

Después, se menciona cómo Rodríguez Campomanes, en 1784, dis
puso que los corregidores y alcaldes mayores de las ciudades principa
les remitiesen a la Secretaria de la Presidencia del Consejo de Castilla
noticias quincenales con referencias al «temple del aire, las lluvias, nie
blas, vientos, nubes, rocios, tempestades y demás meteoros que obser
varen, señalando sus influencias en la vida vegetal y sobre las cosechas».
También se cita al médico don Francisco Salvá y Campillo que realizó ob
servaciones meteorológicas en Barcelona, tres veces diarias, desde
1786 a 1824, siendo continuadas por Vielta y Yáflez hasta 1842.

Respecto a las aplicaciones meteorológicas al campo, interesa decir
que el libro «La Meteorología aplicada a la Agricultura», —primero en cas
tellano sobre la materia— se publicó en Segovia en 1786, debido al capi
tán don Vicente Alcalá Galiano, profesor de Matemáticas en su Academia
de Artillería y secretario de la Sociedad Económica segoviana, basado en
una «Memoria,’ escrita por el Abate don José Toaldo. Por cierto que dicho
ilustre artillero era un verdadero experto en aplicaciones meteorológicas,
no sólo agrlcolas y ganaderas, sino médicas, y un precursor de lo que
ahora se llama Biometeorologia y Bioclimatología, como puede verse en
mis lineas, glosando sus actividades, del artIculo «El primer libro de Me
teorología agrícola se publicó en Segovia», que cito en la bibliografla.

Por otra parte, todos los tratadistas españoles de navegación, en estos
siglos, describieron minuciosamente las características meteorológicas
de los océanos que recorrían. Particularmente, en el siglo XVIII, Antonio
de Ulloa descubrió las «Coronas luminosas», que se observan desde las
montañas rodeando las sombras de los observadores proyectadas por el
sol sobre las nubes y que desde entonces llevan su nombre. En cuanto al
célebre marino Jorge Juan, fundó el Observatorio Astronómico de San
Fernando (Cádiz) en 1753, donde también se comenzaron observaciones
meteorológicas, y nombrado director del Seminario de Nobles, de Ma
drid, propuso, en unión de Antonio de Ulloa, el establecimiento de otro ob
servatorio en esta capital. De acuerdo con ello, por mandato de Carlos III,
realizó el correspondiente proyecto el conocido arquitecto Juan de Villa
nueva, eligiéndose para edificarlo el llamado cerro de San Blas, al borde
del Retiro, donde se iniciaron las obras en 1790, reinando ya Carlos IV.

En Madrid, don Pedro Alonso Salanova había empezado a realizar ob
servaciones meteorológicas sistemáticamente en 1786 y a partir de la
inauguración de ese nuevo Observatorio —astronómico y meteoroló
gico—, empezaron a realizarse desde él bajo la dirección de don Salvador
Jiménez Coronado, su primer director, con la colaboración del anterior y

que se creó, con una cátedra de Meteorología a cargo de don José Ga
rriga, el cual redactó un curso de esta materia imprimido por cuenta del
Gobierno en 1794. A propuesta de Jiménez Coronado se creó el Cuerpo
de Cosmógrafos del Real Observatorio, cuyas ordenanzas fueron dadas
por Carlos IV en 1796. A este Cuerpo —que tenía una organización mili
tar—, se le encomendaban las observaciones astronómicas y meteoroló
gicas. así como levantar y trazar cartas geográficas y publicar calenda
rios.

Hubo posteriormente dificultades políticas, con la supresión del men
cionado Cuerpo en 1804, y una nueva organización del Observatorio
aunque siguió el mismo director, pero con tres profesores principales
uno de ellos don Modesto Gutiérrez para Meteorologia. Se paralizaron las
obras y hubo que hacer las observaciones desde un lugar provisional en
el Alto de San Pablo. Luego,vino la ocupación por los invasores franceses
del Retiro, quedando abandonado lo que se había construido, y disper
sado su personal. Jiménez Coronado falleció en 1813 con lo cual terminó
definitivamente la Escuela que había creado. Siguió el edificio medio des
truido, hasta 1840 en que se hizo cargo del Observatorio la Dirección Ge
neral de Estudios, comenzando la reconstrucción que no terminó hasta
1847.

Hayque recordartambién que en la segunda mitad del sigloXVlll yco
mienzos del XIX el mundo hispánico pasó por una época de renovación y
recuperación cientifica que sólo se interrumpió con la invasión napoleó
nica en nuestra península y las guerras de independencia en Hispanoa
mérica. Particularmente, la náutica, con la cartografía y astronomía, al
canzaron alto nivel cientlfico, lo mismo que la botánica y las ciencias na
turales en general. Precisamente, en estos últimos campos destacó ex
traordinariamente el gaditano José Celestino Mutis, autor de importantes
tratados sobre la flora americana, el cual, aprovechando series de obser
vaciones efectuadas en Colombia durante cuarenta años, descubrió el
máximo barométrico nocturno. Al mismo tiempo, se empezaron a crear
Observatorios en nuestras provincias ultramarinas, empezando por los
de Montevideo, Santa Fe de Bogotá o La Habana, y hubo destacados me
teorólogos como los jesuitas padre Algué, del último observatorio, y pa
dre Fatua, de Manila, en Filipinas, que idearon, a finales del siglo XIX, re
glas prácticas para predecir los ciclones antillanos y los tifones o baguios
del Extremo Oriente, respectivamente.

La segunda época del Observatorio de Madrid comienza en 1851,por
iniciativa de don Antonio Aguilar y Vela, disponiéndose oficialmente que
fuera también meteorológico. Pero ya antes, por Real Orden de 30 de
marzo de 1846, se recomendaba a los Rectores de Universidad que esti
mularan a profesores, academias y corporaciones científicas para que se
hicieran y anotaran observaciones meteorológicas remitiéndolas a Ma
drid para su publicación. Así se hizo con las de su observatorio, recopila
das por el profesor don José Martínez Palomares, y publicadas en un
Apartado Climatológico del «Diccionario Geográfico, Histórico y Estadls
tico de España», dirigido por don Pascual Madoz que presidía una Comi
sión de Estadística creada en 1843.

Por otro lado, en 1850, la Dirección General de Instrucción Pública re
solvió establecer estaciones meteorológicas, las cuales quedaron gene
ralmente a cargo de profesores de Flsica, en universidades e institutos, y
muchas de sus observaciones se publicaron en sucesivos «Anuarios Es
tadísticos» de la «Comisión de Estadlstica General del Reino» —creada en
1856—, que pasó a Ilamarse «Junta General de Estadística’

Pero la verdadera iniciación de la Meteorología oficial española se
debe al Real Decreto de 5 de marzo de 1860—sometido a la sanción de
Isabel II por el Presidente interino del Consejo de Ministros don Saturnino
Calderón de la Barca Col/antes—, creando 22 estaciones de observación,
establecidas generalmente en universidades e institutos, fijando retribu
ciones para sus profesores encargados, auxiliares o ayudantes y dispo
niendo su dependencia de aquella Junta de Estadística, la cual deberla
proveerlas del instrumental necesario y demás medios e instrucciones
para realizar las observaciones y anotarlas debidamente.

Luego, en 1887 se crea el «Instituto Central Meteorológico», depen
diente de la Dirección General de Instrucción Pública (Ministerio de Fo
mento) con don Augusto Arcimís como director, instalándolo en la «Torre
del telégrafo óptico», situada en el Paseo de Coches del Retiro, junto a la
Puerta de Granada, cedida por el Ayuntamiento de Madrid, donde aún
hay dependencias del actual Instituto Nacional de Meteorología. Sin em
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bargo, aquel nuevo Instituto experimentó diversas vicisitudes, por lo
cual hasta el 1 de marzo de 1893 no empezó la publicación de sus boleti
nes diarios con mapas, predicciones y datos de España, Portugal, Fran
cia e Italia, que se recibían por telégrafo.

SIGLO XXE N 1900 se encomendó al mencionado ‘Instituto Central Meteoroló
gico’, la publicación del «Resumen Anual de Observaciones Me
teorológicas», tanto de Madrid como de provincias, y cesó en esta

misión el antiguo Observatorio, ya sólo astronómico, del cual se separa
definitivamente poco después. En 1910 pasa aquel Instituto a depender
de la Dirección General del Instituto Geográfico y Catastral y cambia su
nombre por el de «Observatorio Central Meteorológico», organizándose
la primera red de estaciones termopluviométricas y creándose en 1913
los Cuerpos de Meteorólogos y de Auxiliares de Meteorología.

drid una delegación en el edificio de Marina (Paseo del Prado-Montal
bán), donde se realizaban las observaciones. Dicho Servicio pasó a la
Subsecretaría del Aire (Ministerio de Marina y Aire) desde septiembre de
aquel año. Luego, en noviembre de 1937, la Jefatura del Servicio Meteo
rológico republicano y su Oficina Central se trasladaron a Barcelona,
como había hecho el Gobierno, hasta 1939.

En la zona nacional, la Jefatura del Aire, instalada en Salamanca, orga
nizó su Servicio Meteorológico, con los elementos y medios de que dis
ponia en dicha zona, militarizando a su personal facultativo y técnico con
categorlas honorarias, ampliándolo, principalmente mediante profesores
universitarios o de segunda enseñanza, y funcionarios del Instituto Geo
gráfico, asl como auxiliares provisionales para los cuales se convocaron
dos cursos teórico-prácticos, que se dieron en la Universidad salmantina
y en el cercano Aeródromo de Matacán, durante los años 1937 y 1938,
ademAs de habilitar a personal de la aviación militar para labores de in
formación meteorológica y transmisiones. Después, a finales de 1938, el

Después, toma el nombre de «Servicio Meteorológico Nacional», te
niendo como organismo rector al Ministerio de Obras Públicas y Bellas
Artes, hasta que en 1934 —luego de otras vicisitudes— pasa a depender
de la Dirección General de Aeronáutica (Ministerio de la Guerra), segura
mente debido al gran impulso que durante la Guerra Europea (1914-
1918) experimentó la Meteorología Aeronáutica por el desarrollo acele
rado de la aviación militar.

Durante nuestra Guerra Civil (1936-1939) lógicamente se interrumpie
ron muchas actividades de observatorios y de estaciones meteorológi
cas. En la zona republicana, la Oficina Central del Retiro funcionó hasta
diciembre de 1936. pero al marcharse el Gobierno a Valencia, la Jefatura
del Servicio Meteorológico, con dicha Oficina, se trasladaron también a
esta capital, instalándose en la Universidad valenciana, quedando en Ma-

Jefe de dicho Servicio, don Rafae! Marín, con su Oficina Central, se trasla
daron a Zaragoza, para facilitar apoyo meteorológico más cerca de los
principales frentes, hasta finalizar la Guerra, cuando la Oficina Central
Meteorológica volvió a instalarse en su antiguo emplazamiento del Retiro
madrileño.

Al crearse el Ministerio del Aire, en 1940, se reorganiza y adscribe el
Servicio Meteorológico a su Dirección General de Infraestructura y en
1942 a la nueva Dirección General de Protección de Vuelo. Según la
nueva reglamentación se militariza totalmente tanto a meteorólogos
como a ayudantes de meteorología (llamados anteriormente auxiliares)
asignándoles asimilaciones —desde Alférez a Coronel para el Jefe de la
Oficina Central—, con el deber y el derecho de vestir el uniforme regla
mentario del Ejército del Aire, llevando rombos de color azul celeste y

Grabado  del  Observatorio  Astronómico  de Mac/vid (1848). recién reconstruido,  donde se realizaban  las observaciones meteorológicas.
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como emblema una «rosa de los vientos plateada», rodeada ono con ho-  Segunda Guerra, hubo diversas reuniones, hasta que el 23 de marzo de
jas de laurel en el mismo metal, según se tratara de meteorólogos o de
ayudantes de meteorología, respectivamente, de manera análoga a lo
que se habla reglamentado para Ingenieros o Ayudantes aeronáuticos.
Por ello, durante los cursos de nuevos ingresados se realizan prácticas
de instrucción militar en la Academia de Ingenieros Aeronáuticos (Cuatro
Vientos) o junto a la Oficina Central del Retiro, ya que tanto funcionarios
facultativos (con titulación superior) como técnicos (de grado medio)
quedaron sujetos al régimen militar disciplinario —con excepción de las
escasas mujeres que había aún de antes de la guerra civil—, admitién
dose solamente varones para entrar en dichos Cuerpos. Se creó después
el Cuerpo de Administrativos Calculadores, sin asimilaciones militares
específicas, yen el Ejército del Aire la Escala Militar de Auxiliares de Me
teorología —en la cual se integran los anteriores Informadores—, para
prestar sus servicios a las órdenes de Meteorólogos o Ayudantes de or
ganismos de dicho Ejército.

En 1950 se reforma el Reglamento de 1 940, con nuevas Secciones y
plantillas de personal, estableciéndose “consideraciones militares” que
reemplazan a las anteriores asimilaciones, lo cual produjo gran malestar
entre Meteorólogos y Ayudantes, que hablan ingresado con derechos
correspondientes a estas asimilaciones los cuales no se reconocían en
las nuevas y ambiguas “consideraciones».

No obstante, un gran adelanto supuso la inauguración, en 1962, de un
nuevo edificio en la Ciudad Universitaria dedicado en principio a Instituto
para enseñanzas, investigaciones, publicaciones y biblioteca meteoroló
gicas, y Centro Nacional de Análisis y Predicción, continuando en el Re
tiro la Oficina Central con otras Secciones, y en la sede del Ministerio del
Aire la Dirección, Secretaría, Sección de Personal, Intendencia e Inter
vención, del Servicio Meteorológico Nacional, que habían estado años
anteriores en unos locales de la calle Orfila. Posteriores ampliaciones del
nuevo edificio permitieron los sucesivos traslados a él de todos los ante
riores órganos, excepto la Sección de Instrumentación, laboratorio y ta
lleres, así como la Sección de Aerología, que continuaron en el Retiro,
con la posterior instalación del Centro Zonal del Tajo, el cual había fun
cionado bastantes años en locales de laJefatura de la Región Aérea Cen
tral, primero en la calle de Quintana y luego en la de Martín de los Heros.
De ese Instituto fue primer Director el ilustre meteorólogo don Francisco
Morán, también primer catedrático de Física del Aire en la cercana Facul
tad de Ciencias Físicas, y luego otros meteorólogos, entre ellos el autor
de este articulo, Profesor adjunto y después titular de dicha cátedra.

Pero en 1963 se adscribió el Servicio Meteorológico Nacional a la
Subsecretaria de Aviación Civil, lo cual a mi juicio no fue acertado pues
suponia pensar en que nuestra meteorología deberla atender preferente
mente a la protección de los vuelos civiles, con lo cual quedaban en lugar
secundario sus importantes aspectos relacionados con la aviación mili
tar. En 1978 pasa a depender del Ministerio de Transportes y Comunica
ciones donde ahora continúa, como “Instituto Nacional de Meteorología”,
con estructura orgánica de Dirección General, suprimiéndose el nombre
de “Servicio Meteorológico Nacional” -cuyo último Director fue el meteo
rólogo don Inocencio Font TulIot- y la “Oficina Central” —cuya jefatura
tuve ami cargo finalmente—, siendo por ello el último de los meteorólogos
que obtuvo la consideración militar de coronel del Ejército del Aire. Su
personal perdió las consideraciones militares y los derechos anejos a
ellas, quedando como funcionarios exclusivamente civiles.

El gran aumento de consignaciones presupuestarias ha permitido,
además de nuevas plantillas y ampliación de edificios o nuevas construc
ciones, incrementar y mejorar sensiblemente los medios técnicos de ins
trumentación, telecomunicaciones e informática, con más radiosondeos
y radares, así como un potente ordenador en sustitución del anterior que
venía funcionando desde hace bastantes años. Con todos estos potentes
medios, las valiosas y crecientes informaciones de los nuevos satélites, y
las recientes Estaciones Automáticas, se ha constituido el “Sistema Inte
gral de Vigilancia Meteorológica” (SIVIM) para poder sftuar al Instituto Na
cional de Meteorología entre el grupo de Servicios Meteorológicos con
tecnología más avanzada.

REUNIONES INTERNACIONALES EN ESPAÑAD espués de diversas reuniones y congresos internacionales, du
rante la segunda mitad del siglo pasado, se terminó creando la
“Organización Meteorológica Internacional” (OMI), que funcionó

normalmente hasta la Primera Guerra Mundial, y luego con algunas modi
ficaciones y ampliaciones de programas hasta 1939. Cuando terminó la

1950 entró en funcionamiento la nueva “Organización Meteorológica
Mundial” (OMM) en lugar de la anterior OMl. Por ello, se ha elegido esta
fecha del 23 de marzo para celebración anualmente del “Dia Meteoroló
gico Mundial” con conferencias y actos alusivos en España y casi todos
los paises del mundo que forman parte de la OMM.

Lógicamente, a todos los congresos y reuniones de esta Organización
han solido asistir representaciones españolas, y figuró varios periodos
como vicepresidente don Lu/s de Azcárraga, quien fue durante muchos
años director de nuestro Servicio Meteorológico Nacional. Por otra parte,
aquí resulta imposible citar a todos los meteorólogos españoles que han
formado parte de comisiones científicas o técnicas en diferentes paises,
que han tenido cargos relevantes en la OMM, o han intervenido activa
mente en congresos y reuniones internacionales, oque con sus trabajos
o publicaciones han contribuido a los adelantos meteorológicos o climá
ticos y al conocimiento de sus principales aplicaciones a escala nacional
e internacional, pero si debo mencionar los más salientes congresos y
reuniones de carácter multinacional que se han celebrado en España.

Debo empezar por hacer resaltar las investigaciones sobre la “lluvia
artificial”, quizá el aspecto más llamativo de las modificaciones meteoro
lógicas artificiales. Efectivamente, en la cuenca española del Duero se ha
llevado a cabo el célebre ‘Proyecto de Intendificación de la Precipitación”
(PIP), centralizando las correspondientes operaciones en el Aeródromo
de Villanubla (Valladolid). Este proyecto se decidió en el 7° Congreso de
la OMM, celebrado en Ginebra, en 1975, eligiéndose después de nume
rosos estudios esta región de España por disponer de suficientes infor
maciones y elementos, no sólo del Instituto de Meteorología, con su Cen
tro Zonal, sino de la Facultad de Ciencias vallisoletana.

La campaña de observaciones y experiencias del PIP se inició en
1979, prosiguiéndose a lo largo de los primeros años 80, siendo un des
tacado exponente de cooperación internacional, pues, además de los or
ganismos citados y de otros aeronáuticos españoles, colaboraron, por
ejemplo, expertos y aviadores norteamericanos y franceses, y un sistema
de radar soviético, interviniendo en suma técnicos de siete países dife
rentes. Sin embargo, lugar destacado en la dirección del PIP correspon
dió al meteorólogo español don Luis Aldaz que, además de sus amplios
conocimientos, tenía una gran experiencia internacional pues, por ejem
plo, formó parte de un equipo norteamericano que realizó investigacio
nes en la Antártida.

Por otra parte, en marzo de 1979, se celebró en Madrid, en el salón de
actos del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, un “Co
loquio Mundial sobre Enseñanza y Formación Profesional en Meteoro
logía”, dedicado también a los “aspectos meteorológicos de los proble
mas energéticos” —patrocinado por la Organización Meteorológica Mun
dial—, cuyas conferencias y comunicaciones fueron de gran relieve. So
lamente mencionará que durante la sesión de apertura, el Prof esorøbasi,
Secretario General de la OMM, presentó una interesantisima Comunica
ción sobre las funciones de este Organismo en la enseñanza y formación
profesional a distintos niveles meteorológicos, que fue muy celebrada.

Después, creo importante mencionar la creación del “Centro de Estu
dios Meteorológicos del Mediterráneo Occidental (CEMMO), en Palma de
Mallorca, cuya justificación hizo elocuentemente nuestro compañero
Jaime Miró—Granada en el “Boletín de la OMM”, n.° 1, de enero de 1986.
Así, dice que a la reunión inicial para su proyecto de creación -celebrada
en dicha ciudad en febrero de 1984—, asistieron los Directores de los
Servicios Meteorológicos de Argelia, España, Francia, Italia, Marruecos,
Portugal y Túnez. También, se mencionan posteriormente reuniones de
personalidades meteorológicas de diferentes países, sobre las futuras
actividades del CEMMO, particularmente programas de acción a medio y
largo plazo referentes a aplicaciones marinas y otras misiones ligadas,
por ejemplo, con influencias de los Alpes, y con un proyecto para estudiar
las bajas presiones en el Mediterráneo, sobre todo las llamadas “gotas
frlas”.

Por último, debo recordar que en noviembre de 1986 se ha celebrado
en Madrid la 9•a Reunión de la “Comisión de Meteorología Agrícola” -de la
OMM-. En su “Boletin”, de julio de 1987, se ha publicado una detallada re
ferencia de esta Reunión, a la cual asistieron representantes de 55 paises
y  de ocho Organismos internacionales. En ella se establecieron cinco
grupos detrabajo ydiecinueve Ponentes de la Comisión yquizá lo más in
teresante entre sus conclusiones fuera el acuerso de incluir, en la pró
xima “Guía de prácticas agrometeorológicas”, capítulos nuevos sobre
desertificación, inundaciones, bosques y almacenamiento de productos
agrícolas.
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As!s,e,,tes  al!!  Congreso Meteorológico Internacional,  Roma /879. El círculo señala a don Antonia  .4 gui/a’  Vela. También as,stió a esta reunió?? don Cecilio Pitia
zón,  Director  del  Observatorio de San Fernando (Cadi:).

Asiste,,res  a  la ¡  Conferencia cíe Directores  de Servicios Meteorológicos. Munich  /89/.  El  círculo señala  a do?? Augusto Arcimis.

153



OTRAS ACTIVIDADES METEOROLOGICAS ESPAÑOLAST AMBlEN han formado parte activa de la historia meteorológica es
pañola1 colectivamente, después de la Guerra Civil, las cátedras
universitarias de Física del Aire, el Instituto Nacional de Geofísica

(Consejo Superior de Investigaciones Científicas), la Sección de Meteo
rologia y Física atmosférica de la Comisión Nacional de Geodesia y Geofí
sica —dependiente de la Presidencia del Gobierno—, y la «Asociación Me
teorológica Española» (AME), sin considerar las diversas aportaciones
personales de muchos meteorólogos profesionales como asesores, con
sultores o profesores en diversos organismos oficiales y particulares ne
cesitados de especiales ayudas, informaciones, trabajos o enseñanzas
metéorológicas y climáticas.

Al comenzar dicha Guerra existía en la llamada entonces Universidad
Central de Madrid la cátedra de Geofísica y Meteorología, a cargo del
ilustre físico y meteorólogo don Anuro Duperier, que se marchó de Es
paña al terminar esta conflagración, siendo llamado por la Universidad de
Londres, donde sus estudios e investigaciones sobre radiación cósmica
alcanzaron enorme relieve internacional. Volvió algunos años después a
nuestro país para dirigir una cátedra de Radiación Cósmica, creada es
pecialmente para él en la Universidad Complutense, pero tuvimos la des
gracia de que talleciera muy pronto, sin tenertiempo de poder instalar—a
causa de trámites administrativos—, todo el instrumental y valioso mate
rial que había cedido graciosamente la Universidad londinense, para po
der ampliar entre nosotros sus valiosos trabajos y enseñanzas, ni pudo
reingresar en el Servicio Meteorológico Nacional por razones políticas.

Aquella cátedra se desdobló en una de Geofísica y otra de Física del
Aire, que obtuvo por oposición el citado don Francisco Morán, cubrién
dose después otras cátedras universitarias de esta materia en Barcelona,
Salamanca y Palma de Mallorca. El hecho de que este catedrático fuera
también meteorólogo y director del Instituto de Meteorología, recién
creado en el nuevo edificio de la Ciudad Universitaria, promovió una es-

trecha colaboración entre la Universidad y el Servicio Meteorológico en
cuanto a docencia e investigaciones. Además, se ampliaron las enseñan
zas de la cátedra con cursos de Meteorología dinámica y sinóptica, Cli
matología, Termodinámica atmosférica, Aerología y doctorado, de ma
nera que los correspondientes alumnos podían hacer prácticas comple
mentarias en el mencionado Instituto, quedando en magnificas condicio
nes para ingresar en los cursos de funcionarios facultativos o técnicos de
Meteorología, como lo hicieron en gran mayoría. Desgraciadamente, esta
estrecha colaboración terminó poco después de jubilarse el mencionado
catedrático y no ha podido reanudarse como entonces por causas que
no es ahora ocasión de relatar.

De otra parte, en el Instituto Nacional de Geofísica (Consejo Superior
de Investigaciones Científicas) funcionaron durante bastantes años una
sección de meteorología pura —a cargo del mencionado don Francisco
Morán—, y otra de meteorología aplicada, a cargo de don José María Lo-
rente, asimismo doctor en Ciencias y meteorólogo, que fue el primer gran
divulgador meteorológico, jefe de la Sección de Biblioteca y Publicacio
nes, y luego también jefe de la Sección de Meteorología Agrícola creada
en el Servicio Meteorológico Nacional. Pues bien, en la «Revista de Geofí
sica» —editada por ese Instituto— se publicaron excelentes trabajos per
sonales de estos científicos, o debidos, principalmente, a los colaborado
res de plantilla en dichas secciones entre los cuales estaba el autor de
este articulo.

Representantes del Servicio Meteorológico Nacional —luego Instituto
Nacional de Meteorología—, de las cátedras universitarias de Física del
Aire, del Instituto Nacional de Geofisica y de la Comisión Nacional de In
vestigaciones Espaciales (CONIE), formaron la Sección de Meteorologla
y Física Atmosférica de la «Comisión Nacional de Geodesia y Geofísica»
-dependiente de la Presidencia del Gobierno—, sección que presidió du
rante bastantes años el mencionado don Luis de Azcárraga, por su cate
goría de Director de Meteorología y luego Presidente de la CONIE. Cada
dos ¿ños se celebraban asambleas generales en el Instituto Geográfico

E/Instituto  Central Meteorológico en El Rettro, hacia 1900, instalado en la an
tigua  torre del telégrafo óptico.

Primeros sondeos con globo piloto  desde la torre de El Retiro, en 1913.
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Nacional de Madrid, yen otras ciudades españolas, con presentación de
comunicaciones seguidas de coloquios, muchas de cuyas conclusiones
y trabajos, por ejemplo, de esa Sección de Meteorología y Física Atmos
férica, se pubUcaron, utilizando medios de dicho Instituto Geográfico Na
cional, principalmente, pues en él radicaba la Secretaría General de la
Comisión Nacional de Geodesia y Geofísica, y muchas veces su presi
dencia efectiva.

En cuanto a la «Asociación Meteorológica Española» (AME), que ahora
preside don Jaime Miró-Granada —citado anteriormente— puede consi
derarse como continuadora de la «Sociedad Meteorológica Española»
—anterior a la Guerra Civil—, la cual ya empezó a fomentar los estudios
meteorológicos en España, teniendo su sede en la Oficina Central Meteo
rológica del Retiro y publicando unos «Anales» bimestrales, aunque sola-

mente entre 1927 y 1929, con importantes trabajos y referencias de inte
rés meteorológico o climático.

Felizmente, la nueva AME lleva ya funcionando sin interrupción bas
tantes años, habiendo organizado en casi todos ellos «Jornadas», con
conferencias científicas y divulgadoras, por diferentes regiones españo
las, bajo el patrocinio primero del Servicio Meteorológico Nacional y des
pués del Instituto Nacional de Meteorología, en uno de cuyos locales
tiene su sede. En algunas de esas reuniones, como la de Jaca, en 1982,
sobre «Meteorología de alta montaña», hubo intervenciones extranjeras
—francesa en esta ocasión—, y la de 1986 tuvo verdadero carácter inter
nacional, pues se celebró primero en Lisboa y luego en Salamanca, con
la colaboración del Instituto de Meteorología y Geofísica del país her
mano y comunicaciones tanto de expertos españoles como portugueses.

Instalación de pluviómetros en El Retiro, hacia ¡913.

Personal del Observatorio Central Meteorológico. hacia 1914. En el grupo aparecen con el Director, don José Galbis, los meteorólogos Sama, Alonso, Junco y Marín
y  otros funcionarios.
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Bastantes de las conferencias de todas esas «Jornadas» —con resú
menes de los correspondiente coloquios— se han publicado, gracias a la
colaboración de los centros zonales y ayudas de organismos regionales
y  locales. Además, la AME publica revistas y boletines, con trabajos
cientlticos o de divulgación y noticias de interés meteorológico o climá
tico y algunos años «agendas anuales» complementarias de los «calen
darios» —llamados primeramente «meteoro tenológicos» y luego simple
mente «meteorológicos»—, que desde 1943, sin interrupción, ha tenido a
su cargo el Servicio Meteorológico Nacional y después el Instituto Nacio
nal de Meteorología, con interesantes artículos, informes, gráficos o ma
pas meteorológicos y climáticos, así como otros datos astronómicos y fe
nológicos.

En fin, una historia más completa de la meteorologia española debería
incluir la reseña de todos los trabajos aparecidos sobre la materia, lo cual
haria interminable este artIculo. Por ello, en la bibliografía solamente he
incluido el libro de Fernando Huerta —que sucedió a don José Maria Lo-
rente como jefe de Biblioteca y Publicaciones en el Instituto Nacional de
Meteorología—titulado «Bibliografla Meteorológica Española», y que con
tiene un capitulo dedicado a trabajos históricos, la publicación «El Servi
cio Meteorológico Nacional de España» —con un apéndice detallado de
sus publicaciones periódicas y no periódicas alo largo del siglo actual—,
y los trabajos exclusivamente históricos, no reseñados en aquel capítulo
por su particularidad o publicación posterior, como el del citado don/no
cencio Font -que acaba de salir—, sobre historia del clima en España.
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