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PRESENTACION

La publicacion simultanea del numero 6 de AEROPLANO y del Libro “HIS-
TORIA DE LA AVIACION ESPANOLA*, coincidiendo con el septuagésimo quinto
aniversario del nacimiento de nuestra Aviacion ha supuesto un trabajo adicional
tanto para los investigadores que prestan su entusiasto apoyo al |.H.C.A. como
para la Redaccion de AEROPLANO. El Instituto agradece este esfuerzo al tiempo
que reitera la invitacion a colaborar a todos aquellos gue conociendo alguna fa-
ceta inédita de nuestra Historia Aerondutica la consideren merecedora de ser di-
vulgada por medio de las paginas de esta revista.

En la presente entrega se incluyen, entre otros, trabajos que dan continui-
dad a series iniciadas en los numeros precedentes: figuras sefieras o simple-
mente interesantes de los primeros tiempos de la aeronautica, historia de aero-
dromos, aviones que han dejado huella y los siempre apasionantes temas de la
guerra en el aire de la contienda civil 1936-39.

Si el contenido de este volumen contribuye a dar a conocer lo que ha sido
y es nuestra Aviacion, se habra cumplido uno de los cometidos del I.H.C.A.

EL GENERAL DIRECTOR DEL LH.C.A.
JOSE MARTORELL GUISASOLA

Madrid, marzo de 1989



Reflexiones sobre

CARLOS JIMENEZ MARTINEZ
Coronel de Infanteria D.EM. y E.MA.CON.

“El pensamiento de Kindelan®

-

“Sabed que una firme voluntad, apoyada en virtudes y
dedicada a nobles ideales es invencible”,

Alfredo Kindelan.

(De la dedicatoria del libro “Espana ante la Esfinge®)

mientos a lo largo de variadas

razones, permiten al lector ad-
quirir provechosas ensefianzas,
adentrandose en el pensamiento del
autor que instruye, o enriquece la
preparacion intelectual en el campo
de la estrategia. Muchos conceptos
de la actualidad; especialmente para
la aviacion estan incluidos en la obra
del General, con certera vision de
muchos afos por delante. Llega a
hacer pensar si en la idea de la pro-
pulsién, que algun dia deberia mover
a los aviones, imagin¢ la antimateria,
cuando insiste en la preocupacion
que siente por la velocidad.

El mundo que tocd vivir a Kinde-
lan es el mas apasionante para un
aviador que se inicia en los albores
de lo que llegaria a revolucionar el
arte de la guerra. Una actividad des-
arrollada en el espacio exterior que
se convertiria en el fendbmeno mas
espectacular del siglo XX. Desde
elevarse en aparatos que milagrosa-
mente alcanzaban unos pocos Kilo-
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 ductil y analisis 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 linea de lu-
cida expresion, aceptacion 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;
asi lleva al lector de la mano en sus
descripciones al campo de la medi-
tacion.

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

Leer a Kindelan, sus plantea-

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

* * *

Kindelan le obsesiona la Paz.
A—“dOu:‘én 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 “..atraviesa un periodo pertur-
bado, una época inestable, de cam-
bios continuos y profundos, indicado-
res de que se estd gestando oftra
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 Espana y
que no fuese, al contrario, peligro
para el porvenir de nuestra Nacion
estar ausente de tres conflictos mun-
diales consecutivos. De no preparar-
nos para ser protagonistas seremos
comparsas”. (De “La Proxima Gue-
rra“ escrita en 1945).

En esa misma obra escribe: “Es
ingrata empresa pronosticar pero,
han de formularse constantemente
prondsticos 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
terrdquea, como otras especies de
animales. Una parte de la aversion
que la guerra inspira, transmitese a la
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colectividad que la ejecuta; la multi-
tud no comprende que haya hombres
que consagren su vida a preparar
obra tan destestable y su instinto les
dice, ademds, 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 dedicacion a la Defensa con
“el amor a la guerra“, cuando nadie
mejor que aquellos dedicados a de-
fenderse de un mal, por conocerlo
mas en su profundidad, lo rechazan.
{Puede suponerse a un médico que
ame a la enfermedad? éNo es cierto
que nadie mejor que un meédico por
saber de ellas las odie? éQuiénes
pueden desear la guerra? Pero hay
que admitirla, como fendémeno natu-
ral a la vez que social que siempre
ha existido con el ser humano. Kin-
delan dice en “Espana ante la Es-
finge“.— “Las tribus de las estepas,
impulsadas por el hambre, buscaron
alivio en las regiones mds feraces, ya
ocupadas”. De esta forma la historia
nos senala, segun el General, el
principio del choque entre los pue-
blos por la ley de la supervivencia.

Profundo conocedor de la histo-
ria, Kindelan 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 descripcion de los hechos que
relata, es un descanso para la imagi-
nacion al ofrecer a ésta lo mejor en
el afan de conocer las circunstan-
cias en que tuvieron lugar, relatadas
en la forma mas profunda, haciendo
aumentar el interés en su lectura. Es
una descripcion por las que atra-
vesd el mundo, dada a conocer ya
por otros autores, pero de Kindelan
quizés lo mas destacable sea como
introduce comentarios; enjuiciando,
con una mentalidad castrense lo que
expone, convirtiendo el relato en una
critica, 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 accion civili-
zadora de los grandes hechos béli-
cos.

Kindelan no ama la guerra, nadie
la quiere, pero como un investigador
que lucha contra el mal reconoce la
accion civilizadora que ésta hace lle-
var en su proceso de preparacion y
desarrollo.— “Las civilizaciones y cul-
turas han sido frutos laboriosos del
progreso humano, de la colaboracion
entre el pensamiento y la voluntad,
de la vida y de la accion; y siendo
guerra, pensamiento hecho accidn,
es natural haya tenido considerable
influencia en el desarrollo de las civi-
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lizaciones y de las culturas®. (De
“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 obtencién de una
pastilla contra el mareo, hasta ese
dominio del espacio exterior, al que
antes haciamos referencia, capaz de
alcanzar otros planetas, se logra cu-
brir una extensa gama de descubri-
mientos gue, en tan soélo 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 utépicos.

Se pregunta el General y luego
expone su reflexion “¢Cdémo permite
Dios la guerra, con sus muertos, ruinas
y desolacién? Inescrutables son para
el hombre los designios divinos; tam-
poco su limitada razén 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 guerraesun mal yno un
incentivo del Progreso y una sublima-
cion de nobles sentimientos.— (De
“Clima de Guerra*®).

Cuando en esta misma obra cita
la Belicologia, Ciencia o Arte de la
Guerra, indica.— “...debe darse un ra-
pido vistazo al ciclo biolégico de la
guerra, desarrollado a lo largo de
treinta siglos; veremos que, a dife-
rencia de la Civilizacion y de la cul-
tura que recorren trayectorias abier-
tas, parabdlicas o hiperparabdlicas,
de ignoradas asintotas, la guerra pa-
rece recorrer, en algunos de sus as-
pectos, una curva cerrada, estando ya
proxima a volver de nuevo al origen
de que partié*”,

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 Kindelan el enorme inte-
rés por la Paz, pero igualmente su
preocupacion sobre el “pacifismo”.
Asi advierte especialmente, a los jo-
venes cadetes de la Academia Ge-
neral en una conferencia pronun-
ciada en Zaragoza. 1945— “.para
prevenirles contra tres turbios perso-
najes con los que tendrdn 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. Seria cuarenta y tres afios

después de esta conferencia,
cuando en las pantallas de la televi-
sion espafola apareceria la imagen
de Desmond Tutu, dando una lec-
cion de sinceridad.— “Yo soy un
hombre de Paz pero no un pacifista”.
Asi, en una extensa gama, se mani-
fiestan aquellos que desconfian de
unas posturas gue no se correspon-
den con sus actitudes.

Kindelan piensa, como Gnico sis-
tema que se ofrece a la organizacién
del mundo para la paz, la federal, la
union superestatal (De “Clima de
Guerra*®). Pero en ese arduo transito
del patriotismo al supernaciona-
lismo, senala el General, habra que
transcurrir tiempo, quizas mucho
tiempo para que la mente humana
pueda cambiar sus ideas de patria y
bandera, hasta llegar a la unificacion
de nuestro planeta y en ese largo
tiempo, agrega.— “..atravesard pro-
bablemente un periodo de guerras...
por lo cual se vivird mientras tanto en
una Paz armada“.

* * *

sis“ dice Kindelan.— Vais a oir

conceptos que o0Ss pareceran
atrevidos, quizds 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
otorguéeis cardcter preceptivo, sino
informativo. No trato de dogmatizar;
quiero sugerir temas de meditacion
para el libre juego de la controver-
sia“., En esa conferencia, el General,
teme caer en el error de aguellos
que dudaron de la eternidad de los
principios ante la aparicion de nue-
vas armas. Kindelan —son sus pala-
bras— no tiene mas remedio que
“deslumbrarse por los indiscutibles
grandes éxitos del Arma Aérea“.
Pero anade, no pretende entrar en la
afirmacion dogmatica. Efectiva-
mente, la Aviacion, al plantear la ac-
cion bélica en otra dimensién, hace
cambiar fundamentalmente los con-
ceptos hasta entonces existentes y
manifiesta el General con claridad.—
“Existen aun, 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
mas influencia ejercen en los cam-
bios impuestos en la aplicaciéon de
los “Procedimientos” en este arte de
la guerra.

Muestra su preocupacion expo-
niendo su idea sobre el cambio que

E n “Del Arte de la Guerra en Cri-



deberia sufrir la aplicacion de los
“Procedimientos Estratégicos”, por-
que “en la guerra se combatira de
acuerdo con nuevos procedimientos,
uno de ellos la velocidad” —y conti-
nua el General— “rapidez debida a
los desplazamientos y a la posibilidad
de utilizar la dis-
tancia mds corta
(via recta) entre
dos puntos”, apli-
cando esta teoria
a la ventaja del
empleo de la avia-
cion.

Recuerda insis-
tentemente la ne-
cesidad de dispo-
ner de Seguridad
para conservar la
Paz. La guerra
puede adoptar ca-
racteristicas muy
diferentes, con-
ducentes todas
a destruir por va-
riados caminos.
Pueden existir si-
tuaciones de
grave tension sin
choques de gran-
des unidades, sin
que hablen los ca-
fiones. Pero una
nacion fuerte, con
credibilidad en su
defensa, se vera
mucho mas se-
gura en todos los
campos; politico,
economico, social,
etc. La posible
reaccion en
fuerza, supondra
una amenaza que
hara 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-
cion, sometida a
cuantas acciones
pueden desenca-
denar para des-
truir su bienestar.
Ante estas variadi-
simas formas de
presentarse la
agresion ha de
enfrentarse a ellas
la fuerza que impida su paso a mayo-
res y mas extensos efectos. Solo una
fuerza puede facilitar esa Seguridad
que permita el bienestar nacional, lo
cual constituye la Disuasion.

Kindelan 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 posesion de sistemas de armas
costosos, pero nunca resultaran mas

caros gue la debilidad. Es costosay a
la vez compleja, destacando el Arma
Aérea, mas su necesidad obliga a
fuertes inversiones. No obstante, es-
tas inversiones, en la mayoria de los
casos, puedenresultarrentables para
laeconomiadel pais, al exigir el des-

arrollo de industrias, tanto principa-
les como auxiliares, creacion 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: Educacion, Sa-
nidad, Obras Pu-
blicas, obras loca-
les, etc. Es un ma-
nejar cifras ele-
vadisimas y exi-
gencias, razo-
nadisimas, pero la
Defensa debe ser
vista desde diver-
sos angulos y uno
de ellos es la ri-
queza que puede
revertir en el pro-
pio pais. Los gas-
tos de la Defensa
no se dilapidan, al
contrario, ofrecen
la posibilidad ade-
mas, de buenos
rendimientos eco-
nomicos. No cabe
duda que para un
pais de capacidad
economica media,
es necesaria la
colaboracién de
otros mas adelan-
tados, pero aun en
este caso pueden
obtenerse coope-
raciones y contra-
partidas que pro-
moveran indus-
trias y su conse-
cuencia, la tan
deseada elevacion
del nuamero de
puestos de tra-
bajo.

n Kindelan, su
Eaficic'm por la

Historia nos la
muestra a lo largo
de diversos traba-
jos, investigacio-
nes sobre guerras
de muchos siglos
atras, ofreciendo
interesantisimas
ensefnanzas 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 histéricas, traza-
das con fina sabiduria, estan presen-
tadas desde un nuevo angulo en la
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estimacion de los hechos que des-
cribe.

Su modalidad narrativa hace que
las vivencias que relata se sientan
con profundo realismo. Tan solo en
las primeras paginas de cualquier
relato, encontramos que el compro-
miso, del General, se ha cumplido.
La tematica, en muchos casos origi-
nal, se caracteriza por su exposicion
con una técnica que constituye una
verdadera recreacion. El estilo fluido
y sencillo llega a todos, aun en las
exposiciones mas complejas. Kinde-
lan se distingue en la esquisitez de
sus proélogos.

El amor por su Patria y el Espaniol,
le obliga a apreciaciones con verda-
dero realismo. Muestra una grave
preocupacion por la ignorancia que
tiene el espanol de su historia, e in-
siste, “la falta de cultura es el gravi-
simo factor que entorpece la evolu-
cién moderada de los tiempos,
exigida a los pueblos”.

En “Espana ante la Esfinge”
dice.— Ignora el espariol la Historia, lo
que le coloca inerme ante el destino.
Ama a su patria sin saber porqué, ni
muy claramente, quiza, qué es lo que
ama, desconfia o tiene fe en el porve-
nir nacioenal, segun 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 mds, remediarlos y prevenir-
los. Con ambas categorias 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 histérico que presenta
en el libro citado, como todo lo es-
crito por Kindelan, es el resultado de
un profundo estudio y ofrece una
amplia gama de ventanas hacia el
pasado, escogidas y seleccionadas
con el mayor acierto. No tiene duda
alguna al afirmar que: “Cruza Europa,
cruza todo el mundo, una zona de
transicion entre dos edades, mo-
mento confuso y complejo”. |dea que
ya es por si digna de meditacion
porque su actualidad es indiscutible.

En su conferencia “Las Guerras
de Numancia®, hace otra referencia
al nivel cultural de los pobladores de
la Peninsula de aquélla época, que
encuentran los romanos.— “Nivel cul-
tural muy bajo, debido a la indolencia
nativa, a la falta de trdfico comercial,
al aislamiento politico, 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 gque tanto, en es-
pecial en este actual que vivimos, se
pretende cambiar. Pero en compen-
sacion, resalta, la sorpresa de los ro-
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manos ante las virtudes de: lealtad,
sacrificio, valor, que reconocian en
los pueblos que trataban de some-
ter.

A esta exposicion asiste el lector
con una curiosidad por los hechos
que se relatan, guiandonos 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 llam¢ la atencion, “su
discordia“. A Kindelan le preocupa
profundamente este triste factor y
recuerda la frase de un celta nota-
ble, Tireno, amigo luego de Scipioén,
que le preguntaba por las razones
de la caida de Numancia, respon-
diendo el celta: “Por la concordia fue
invicta, la discordia la destruyé”. El
General agrega de suyo: Apliguemos
la leccidn”.

En esta conferencia realiza un
detallado analisis de Numancia; la
politica de guerra, estrategia, tactica,
poliorcética, logistica, armamento,
castramentacion y mando, finali-
zando el trabajo con un capitulo en
el que expone la transcendencia his-
térica de esta guerra y aqui, afirma
que la derrota de los celtiberos re-
sulta mas favorable a la peninsula
Ibérica, porque la dominacion de
Roma; “..sirve de levadura unitaria
aglutinante, que facilité el proceso
formativo de nuestra nacionalidad”.
Lo cual no puede ser afirmacion mas
interesante.

A veces Kindelan, tan espaiol
hasta lo mas 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 solucién a un se-
rio problema; “.. ante esta dificultad,
procedi como proceden todos los es-
panoles, cuando tienen gran interés
en conseguir un empeno dificil, bus-
qué una recomendacion. Y, ya en
ésta via siguiendo las normas cldsi-
cas, acudi como intermediario reco-
mendante a...".

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

valiente como é€l, y le desprecia en
calidad de guerrero industrializado,
de instrumento mecanizado y organi-
zado* Juicio de algo gque la realidad
no debe hacer dudar, pero gue algu-
nos lo aprecian como negativo
cuando es cierto que todo espanol
lleva dentro de si un combatiente.

“Pero no basta que un pueblo
exista, ni aun que alcance cierto
grado de cultura para merecer el
nombre de pueblo histdrico, es pre-
ciso que su vida haya sido activa y
ademds fecunda” —nos dice Kinde-
lan en “Espana ante la Esfinge*— “Es
necesario que conste de modo indu-
bitable que ha contribuido al pro-
greso de la civilizacion. Es preciso
que haya legado al mundo ideas mo-
rales y filosdficas originales; que por
ellas hay influido sobre otros pueblos
y que ademds haya figurado en la
Historia como conquistador, coloni-
zador o director espiritual de otros
palses. Entonces, segun Heégel, deja
de ser un pueblo de conciencia turbia
y comienza a ser nacional, espiritual”.
La clara visiéon de Espafa, 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 espafiol exige ser bien man-
dado, otra gran preocupacion de
Kindelan que en “El General y Gene-
ralato”, la dirige a los alumnos de los
Cursos Superiores, exponiendo una
recomendacion que puede conside-
rarse extendida a cualquiera que
tenga una responsabilidad con hom-
bres bajo su direccion, recomenda-
cion que llega desde el mas alto
cargo, aquél situado en la cuspide,
hasta el modesto capataz de una
obra.— “Decidir es adoptar firme-
mente una solucion, 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 serdn nunca buenos Ge-
nerales”,

Las actividades que absorbieron
su vida —él las sefala— organizar,
actuar y mandar, asi como, re-
cuerda, en el trabajo ultimamente ci-
tado, que en 1913 era Jefe de la
Aviacion Militar Espafola 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-
cion de Mando. Otra preocupacion
expone cuando afirma: “Solamente
con una conducta austera, afable
trato y estricta seguridad, cumple el
Ejército funcién educadora y social”.
En esta funcion, insiste en otros tra-
bajos, ve el gran papel que puede
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jugar el militar en una labor positiva
y practica que redunde en beneficio
de la educaciéon de aquellos ciuda-
danos que lo necesiten colaborando
en esa labor social que tanto importa
a la Nacion. Y agrega en otro pasaje:
“El prestigio se alimenta por una muil-
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
adoracion y exige el pago de aquel
con la eficacia, valor, audacia, eleva-
cion de ideas, voluntad y austeridad
de conducta. Existe en los hombres
un anhelo de perfeccién, un oscuro
deseo de realizar cosas grandes, que
deben a su origen divino y como ello
esta vedado a los demds, por insufi-
ciencia individual, o por el medio en
que viven, viéndose pequerios, 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, 0 a quien repre-
senta ideales nobles
y elevados, po-
niendo su mirada
muy por encima de
lo mezquino, satis-
faciendo asi los
deseos del alma co-
lectiva. He aqui, a mi
juicio, el origen de la
disciplina y de 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 jerarquias, en
cualquier actividad,
todos sentiran la
verdad de este
aserto. Disciplina y
Jerarquia, tan uni-
dos siempre para el
logro de una accion
eficaz, nunca seran
lo suficientemente
comentadas, como
su valor exige, en
los diferentes cam-
pos de las activida-
des nacionales.

Vemos asi
como Kindelan se
manifiesta en reali-
zar virtudes funda-
mentales, que posee el espanol, y las
obligaciones que tiene todo aquel que
ostente un mando, para saber obte-
ner, esas virtudes, resultados practi-
cos en provecho de la Nacion.

10

El general Kindeldn, tras haber recibido la Medalla Aérea de manos del Ministro del Aire, Rodri-

guez Diaz de Lecea.

* * *

on la exposicién de estos pasa-
‘ jes, la mayoria tomados al azar,
hemos presentado algunos
pensamientos de Kindelan agrupan-

dolos en tres puntos, sobre los que
medita en su obra escrita; libros,
conferencias, estudios, articulos, co-
mentarios, asi 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 ensefianzas que en ellas im-
partia de la forma mas coloquial.

Kindelan, es un hombre relevante
en la historia militar espafnola y en
especial de “su amada aviacién®, 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 Kindelan re-

fleja dimensiones basicas en la or-
denacién de nuevas ideas. Su mi-
rada al pasado es rigurosa, seria y
rigida, 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 dificil poner
de manifiesto o
mucho que debe-
mos a la obra reali-
zada por Kindelan.
La lectura de sus
paginas, de irrepro-
chable técnica,
debe ser fomentada
por su valor forma-
tivo, no sélo en los
campos narrativos,
histéricos, técnicos
0 estratégicos, sino
también, por lo que
respecta al con-
cepto hispanico
abarcando el todo
de esa obra.

De lo expuesto
en estas reflexio-
nes, podemos obte-
ner varias conclu-

siones, destaque-
mos tres:
—: La perma-

nencia de tensio-
nes, crisis y conflic-
tos.

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

— Ciertas ca-
racteristicas del espafiol, ese factor
humano de tanto valor, ajeno aideas o
colores, como lo ha desmostrado a lo
largo de su ya larga y fecunda Histo-
ria. m
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~ Los primeros aerddromos de Madrid

‘ ANTONIO G. BETES
Doctor Ingeniero Aerondutico

-

INTRODUCCION

problemas y dificultades con los que se encuentra el investigador
al tratar cualquier suceso relacionado con la aviacion, sobre todo
si se quiere hacer con el rigor que exige la historia.

Entendemos que la tarea de «historiar» lleva consigo la eleccién de un
hecho, localizacion del mismo en tiempo y lugar, busqueda en los archi-
vos de la documentacion disponible, anélisis de los datos y su interpre-
tacion para lograr, finalmente, un conjunto arménico que responda al
moderno concepto de la historia, «narracion de acontecimientos de los
cuales el que escribe tiene noticia por testimonios fehacientes», sin olvi-
dar el preceptivo nexo de union entre el pasado y el presente. Siguiendo
el esquema anterior, nos parecio de gran interés el de los primeros aero-
dromos de Madrid. El trabajo que sigue es el resultado de las investiga-
ciones realizadas.

s E han puesto de manifiesto en algunos de nuestros trabajos los

El primer vuelo en Madrid

Doce segundos dur6 el primer vuelo de los hermanos Wright el dia 17
de diciembre de 1903. Desde entonces la aviacion fue adquiriendo gran
importanciay en 1909 los fragiles aeroplanos, pilotados por habilidosos
aviadores, consiguieron marcas de duracion, distancia, velocidad, alti-
tud y otras que produjeron verdadero asombro.

En méas de una ocasién hemos comentado que el aeroplano volo an-
tes de conocerse la teoria del vuelo; asi, 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
habia sido ofrecido por el alcalde de Pau y junto al conde de Lambert,
Paul Tissandier, y el capitan Lucas Girardville fundaron la primera es-
cuela de aviacién del mundo.

Aerodromo de Ciudad Lineal, uno de los primeros de Madrid. Ao 1910, por la tarde del 23 de marzo

Esta famosa escuela form6 a los primeros aviadores y era tal su prestigio
que el rey Alfonso Xl la visitd 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 Espafa. De
Francia, por tanto, llegaban las noticias del desarrollo y las primeras
marcas de la aviacion: a finales de 1909 la marca de duracion estaba en
4 horas, 17 minutos; la de distancia en 234 kilémetros, la de velocidad en
77 km por hora y la de altitud en 453 metros. Un aeroplano podia reco-
rrer 150 kilémetros en 2 horas, 13 minutos.

No es extrafio que el afio 1909 tuviese tanto atractivo para los espa-
fioles, dadas las asombrosas noticias con relacion a las conquistas del
aire.

Catalufia, por su proximidad a Francia, asimilo pronto esta nueva e in-
cipiente ciencia del aire y en unos modestos talleres de Barcelona el in-
geniero industrial y catalan Gaspar Brunet y Viandera construyé 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 Exposicion de
Valencia de 1909, cuyo Ayuntamiento habia subvencionado la mayor
parte de los gastos de su construccion.

De esta forma, en los terrenos del campamento militar de Paterna vold
el primer aeroplano espaiiol el 5 de septiembre de 1909. Esta fecha es
una de las mas importantes de la aerondutica espafiola; es la del primer
vuelo en Espana.

El segqundo tuvo lugar en Barcelona en febrero de 1910 con un aero-
plano «Bleriot Xl», actuando como piloto el aviador francés Julian Mamet
que utilizé como aerddromo los terrenos habilitados en el hipédromo, en
el lugar denominado casa Antunez.

La capital de Espafia no podia quedar al margen de lo nuevo en
cuanto a estas actividades aeronauticas de las que el publico habia sido
ampliamente informado en las publicaciones de la época, sobre todo de
los vuelos de Barcelona a los que quizas se les habia dado una excesiva
notoriedad, en contraste con el primer vuelo espafiol en Valencia.

CUADRO |
AEROPLANO «BLERIOT Xl»

Célula

- Envergadura (m) 89
« Longitud (m) 8,0
- Superficie alar (m?) 15,0
- Cuerda alar (m) 20
- Estabilidad lateral Alabeo alas
+ Peso vacio (kg) 147
Motor

Marca Anzani
Potencia (CV) 25 (1,600 rpm)
Num. cilindros 3 (a 60° en estrella)
Didmetro (m) 0,105
Recorrido (m) 0,130
Refrigeracion Aire
Encendido Magneto y bobinas
Peso (kg) RO i
Consumo (Kg/CV/hora) 055
Precio (1910) (FF) 14,000 |
Marca ~ Chauviere
Di&metro (m) 2,10
Paso (m) - 0,80
M 1.450
Traccion (kg) 105
‘Precio Bleriot Xl completo (1910), 12.000 FF .
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Grafico n.® 1. Situacion de la Ciudad Lineal

Los vecinos de la Villa y Corte de Madrid tuvieron la oportunidad de
contemplar el primer vuelo de un aeroplano el 23 de marzo de 1910, en
un improvisado aerédromo en la Ciudad Lineal. Se trataba de un Bleriot
Xl pilotado por Julian Mamet, el mismo que habia volado en Barcelona
hacia poco mas de un mes.

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

Referencias a los aerédromos

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

De una prestigiosa revista (1): «La tarde esta espléndida. Innumera-
bles personas en automavil, en coches y tranvias o en el modesto vehi-
culo de San Fernando, se dirigen por las Ventas, por el Hipédromo o por
Tetuan bien a la Ciudad Lineal bien a Chamartin de la Rosa.

Porque los madrilefios tenemos esa suerte: hemos estado dos afos
esperando ver volar y de pronto dos Sociedades diferentes nos ofrecen
en el mismo dia y a la misma hora idéntico espectaculo... esto plantea un
problema que resolvemos... haciendo encaminar nuestro auto hacia la
Ciudad Lineal (2).

Fuera del aerodromo, gran cantidad de gente ocupa sus alrededores,
deseosa de presenciar el emocionante espectaculo. 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 reali-
zar en Barcelona, va a hacer sus pruebas en la corte».

De otra publicacion (3): «En pleno “sport” de la aviacion ha estado
Madrid en la semana pasada: dos aerédromos se abrieron en la Ciudad
Lineal y en 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 XI... hizo pruebas ante las autoridades y prensa en el aero-
dromo de Ciudad Lineal»,

Otra publicacion que tiene interés es la que editaba la Compafia Ma-
drilefia de Urbanizacion (C.M.U.) de la Ciudad Lineal cuyo promotor fue
Arturo Soria, muy til para obtener detalles de estos primeros aerodro-
mos que estamos investigando: «Junto a nuestras vias férreas se van a
celebrar por primera vez en Madrid estas interesantes experiencias
(aviacion)...». «Los dos aerédromos estan situados al lado de nuestras

(1) Espafia Automévil. 30-3-1910. (2) La de Garcia Cames y la Sociedad Espafiola de
Aviacion. (3) Nuevo Mundo. 23-3-1910. (4) Locomocion Aérea. Marzo 1910.
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vias férreas. El de Chamartin tiene menos sitio. Los terrenos elegidos no
son de la compaiiia. El aerédromo de Canillejas esté situado en terrenos
de la compariia, que ésta no creyé que servirian para tal objeto, mas los
empresarios de esta diversion han explorado los alrededores de Madrid
y a su juicio son los Unicos y mejores.

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

En resumen: los primeros aerédromos de Madrid fueron el de Ciudad
Lineal y el de Chamartin de la Rosa. El de Ciudad Lineal se utilizd con
éxito el 23 de marzo de 1910. El mismo dia se utilizo el aerédromo de
Chamartin, pero el aeroplano no pudo despegar por deficiencias técni-
cas. Vamos a investigar por ello sélo el de Ciudad Lineal.

EL ARCHIVO DE LA VILLA

tiene documentos municipales y otros muy Utiles a la hora de in-
vestigar. La primera tarea fue situar la Ciudad Lineal; la segunda,
buscar referencias del festival aeronéutico celebrado alli.

Para situar la Ciudad Lineal en 1910 consultamos la excelente colec-
cién de planos de Madrid, coleccion que satisface a los mas exigentes.

El primer plano elegido fue editado por la Direccion General del Insti-
tuto Geografico y Estadistico (afio 1875). Este plano general muestra
una zona de interés puesto que nos indica la posicion relativa de Cani-
llejas —junto a la antigua carretera de Francia—, Hortaleza y Chamartin.

El segundo fue el célebre de Nifiez Graner, ingeniero director de vias
publicas del Ayuntamiento de Madrid. Este plano es del afio 1910, muy
util para el mejor conocimiento de Madrid y sus alrededores, pero sélo
comprende el entonces término municipal.

Sin embargo, otro plano consultado ofrece ya més posibilidades res-
pecto a la localizacion de la Ciudad Lineal. Esta editado en 1916, (Grafico
num. 1. Situacion de la Ciudad Lineal). En él se observa la planificacion
de la Ciudad Lineal proyectada por Arturo Soria. En su primera fase el
eje de la misma era de unos 5 kilémetros de longitud desde Tarrio, en el
cruce de la carretera de Aragon, hasta el Camino de la Cuerda, pasado
Chamartin de la Rosa.

En la revista ya citada, «La Ciudad Lineal», aparece otro plano mas
detallado donde figura la parcelacion primitiva y otros datos interesantes
que nos serviran para la localizacion mas aproximada del aerédromo.

E L archivo de la Villa de Madrid, situado en la Plaza Mayor (5) con-

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



Situada la Ciudad Lineal tratamos de encontrar en el Archivo de la Vi-
lla referencias al festival aeronautico de mayo de 1910. Hasta ahora
—continuamos las investigaciones— no hemos podido encontrar referen-
cias al espectaculo de aviacion.

El Ayuntamiento participd en el festival, por lo menos su primer man-
datario, el alcalde la Villa y Corte, sefior Francos Rodriguez, que fue es-
pectador y testigo del primer vuelo de un aeroplano en la capital. El do-
cumento grafico —que se acomparia— lo confirma.

Con estos datos habia 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 (pag. 219) que transcribimos:

«E| velodromo fue el primer aeropuerto civil de Madrid y tuvo suma
importancia, pues los primeros vuelos de aeroplanos en Espaiia se rea-
lizaron alli. Se inauguré en 1910 con asistencia de la familia real».

La investigacion tomaba otro rumbo, puesto que habia que localizar
el velédromo y para ello resumiremos las gestiones realizadas.

a) El velédromo estaba situado en la manzana 87 de la Ciudad Li-
neal (consultese el grafico nam. 1).

b) Elvelodromo, también campo de deportes, empezo a construirse
en 1909 y a finales de ese ano estaba realizada la explanacién, peraltes
y cerramiento. En marzo de 1910, cuando se utilizé como aerédromo,
estaba sin terminar y no se inauguro hasta el 3 de julio de 1910.

c) Debido a lo anterior y confirmado por una extensa documenta-
cion grafica —de los vuelos realizados en marzo— se llega a la conclu-
sion que el aerédromo no estaba en el velddromo sino junto a él.

Por tanto, el aerédromo de Ciudad Lineal estuvo situado en la man-
zana 87, junto al velédromo (8). En dicha manzana se construy6 también
una fabrica de electricidad con tipica chimenea.

Posteriormente el velédromo se convirtié 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 aqui llegaron nuestras investigaciones. Por supuesto que se-
guiremos con ellas porque el tema no estd terminado. Aun quedan por

(6) Historia de Ciudad Lineal. Ayuntamiento de Madrid. Madrid, 1986. Autores: Alicia Diez
y Flora Lopez.

(7) Expreso aqui mi agradecimiento a los sefiores Mateo (Junta Municipal) y Sierra (Ge-
rencia de Urbanismo) por la ayuda prestada.

(8) La Ciudad Lineal no estuvo al principio permanentemente habitada, sélo acudian los
madrilefios los fines de semana o en la temporada de vacaciones.

Aerodromo de Ciudad Lineal (23-3-1910). El Alcalde de Madrid examinando el “Bleriot XI”

Aerodromo de Ciudad Lineal. El "Bleriot X1" sobrevolando los alrededores pi-
lotado por J. Mamet (en el recuadro)(23-3-1910)

historiar los aerédromos de Chamartin (1910), Hipédromo, Carabanchel
y Getafe..., que se utilizaron en 1911,

El de Chamartin fue poco utilizado; el de Carabanchel fue el primer
aerodromo militar —hoy Cuatro Vientos—; el Hipédromo, que sepamos,
solo fue utilizado en 1911, por cierto con tragica fortuna (9), y el de Ge-
tafe lo fue como aerédromo terminal de la célebre carrera aérea Paris-
Madrid. m

(9) Consultar A.G. Betes «La investigacion de los primeros vuelos en las capitales espa-
fiolas. Problemas y dificultades». Aeroplano, num. 4, 1987.

.
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I 9 de julio de 1909, los moros, que desde varios meses Era a la sazdn Jefe del Ejército de Melilla el general de division don
antes venian dando claras pruebas de inquietud y agitacion, ata- José Marina Vega, y las fuerzas de que disponia consistian en 240 jefes
-caron por sorpresa a un grupo de obreros espafioles que por y oficiales y 5.460 individuos de tropa, de las tres Armas y los corres-
3 de Compm;a‘ds Minaswdel Bli trabajaban en la construceléa ” pondtentes Serv:clos, cubnendg con ellas, ademas de la plazaude Mall-«
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La razon de esta singular peticion estaba en que una de las mayo-
res dificultades que habia de afrontar era el total desconocimiento del
terreno a vanguardia de las posiciones que el Ejército espafiol ocu-
paba, especialmente en el sector del monte Gurugu del que no se co-
nocia nada mas alla de la cresta militar y cuya accidentada orografia
escondia tras sus crestas y ocultaba en sus profundos barrancos los
ignorados caminos y velados campamentos que permitian al enemigo
preparar emboscadas con que sorprender a las tropas espafolas que
en la mayoria de las ocasiones habian de empefiarse en acciones muy
cruentas. De las kabilas de Kebdana y Ulad Settut, algo mas se co-
nocia, merced a las correrias de patrullas de Caballeria, pero de la de
Beni Bu Ifrur, y muy especialmente del mitico Gurugu, la pobre idea que
se tenia estaba basada en las inseguras informaciones de unos indige-
nas que se decian amigos. El general Marina esperaba mucho de los
aerosteros para desvelar el misterio del fatidico monte, ya que era uno
de los pocos militares esparioles que creian en este aun poco experi-
mentado elemento de guerra, pues la mayoria consideraba a los globos
un tremendo e inatil engorro. Los acontecimientos de aquel verano
irian a dar la razon al general Marina.

LA COMPANIA DE AEROSTACION SALE PARA MELILLA

julio de 1909 una orden del Ministerio de la Guerra que decia:

"Disponga lo necesario para que una seccion de la unidad de

globos pueda ser trasladada a Melilla para tomar parte en las operacio-
nes que se proyectan”.

La orden llend de satisfaccion al personal del Parque; por fin habia
llegado el ansiado momento esperado por los aerosteros esparoles
que veian la ocasion de demostrar ante el enemigo su preparacién, su
pericia y su valor, llevando al campo de batalla la experiencia acumu-
lada en tantos afios de esfuerzos denodados —y muchas veces, incom-
prendidos—, sus alegrias y ¢Como no? sus momentos de desanimo.

Designo el coronel Vives al capitan Antonio Gordejuela Causillas
para el mando de la Compaiiia expedicionaria que estaria 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, marcho agregado a la Compafiia el
capitan Emilio Herrera Linares.

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

El dia 25 se encontraba la unidad lista ya para su embarque, reci-
biéndose el 26 la orden de salida para el dia siguiente, y a las 8 y me-
dia de la mafana, despedida en la estacion de Guadalajara por una en-
fervorizada y patriotica multitud, emprendié la marcha por ferrocarril. La
expedicion llegaria a Malaga el 28, y el 29, embarcada en el vapor
Puerto Rico, salié para Melilla a cuyo puerto llegaria el mismo dia, sién-
dole asignado el campamento del Hipédromo para su instalacion que
quedaria terminada el 31 de aquel mes de julio. El 2 de agosto se en-
contraban ambos globos dispuestos para actuar.

E n el parque de Aerostacion de Guadalajara se recibié el 24 de

EL BARRANCO DEL LOBO

cion de la Compania de Aerostacion en Guadalajara y su desem-

barco en Melilla, ademas de la llegada de tropas de la Peninsula,
en el campo de aquella plaza se desarrollaron acontecimientos de gran
trascendencia militar y politica que produjeron una desfavorable reac-
cion en una opinién publica desde tiempo atrds trabajada contra la
guerra por determinada Prensa. Por fin el Gobierno empezaba a ver
que "algo pasaba en Melilla”, y decidia acabar con aquella insostenible
situacion.

E n los pocos dias que transcurrieron entre la orden de prepara-

1. Eran estos oficiales los tenientes, Andrés Ferndndez Mulero, José Ortiz Echagtie,
Sixto Pou Portes y Eduardo Barrén Ramos de Sotomayor.
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Fueron aquellos acontecimientos los duros combates de los dias
18, 22 y 23 en las faldas del Gurugl y, sobre todo el dia 27 en el ba-
rranco del Lobo —fatidicos nombres que tantas lagrimas costarian a las
mujeres espanolas y que llegarian a ser recordados en coplas de
ciego— en los que la noble sangre espafola regd con prodigalidad las
laderas del aspero monte, cubriéndose de gloria(2) las fuerzas de la
guarnicion 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 fantasia
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 empefiado, 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— prob¢ el innegable entu-
siasmo y el espiritu 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 nimero de hombres y los elementos
de guerra en el que iba a ser teatro de operaciones durante los proxi-
mos meses.

BAUTISMO DE FUEGO DE LA AEROSTACION

numero 2; de la plaza salié una pequefia columna al mando del

teniente coronel Primo de Rivera que rechazo a los atacantes. A
las 10 de la mafiana, desde el Hipédromo, se elevd el capitan Gorde-
juela con el Urano, alcanzando 700 metro de altura y observando las
cafiadas del Gurugu en las que descubrid, en una hondanada, un cam-
pamento moro que fue bombardeado por la bateria de obuses del
fuerte Camellos, dirigido el fuego con gran precision desde el globo,
enlazado telefonicamente con el puesto de mando. Se vio a los moros
dispersarse por las barrancadas y, mas tarde, por las confidencias, se
supo que el bombardeo habia causado muchas bajas.

Aquel dia se realizaron dos ascensiones mas, empezando el capi-
tan Herrera a levantar el croquis del terreno a vanguardia de las tropas,
especialmente del Gurugu que asi empezaba a revelar los secretos de
su complicada orografia.

El 5, acompanando al piloto, teniente Fernandez Mulero, subié en el
Urano un oficial de E.M. Para fijar la posicion de varios nucleos de la
harka, descubriéndose uno muy nutrido que ocupaba la llanada de Na-
dor, y que en las lomas préximas llevaban a cabo los moros trabajos de
fortificacion; detras de la alcazaba de Farhana, en una pequefa eleva-
cion a orillas del rio de Oro, se localizé otro nicleo enemigo.

Las ascensiones estuvieron suspendidas durante tres dias, debido
a un fuerte temporal de Poniente, pero el 9 se reanudaron, siendo ele-
vados ambos globos, para obtener fotografias el Urano tripulado por el
teniente Ortiz Echaglie, y el Reina Victoria por el capitan Herrera que
continud su misién de dibujar el terreno, y que descubriendo nuevos
nicleos de moros, dirigio desde su privilegiado observatorio el tiro de
las baterias de la segunda Caseta y del fuerte Camellos, y el del cru-
cero Extremadura, observandose desde ambos globos como el ene-
migo —que disparaba con fusil contra ellos sin ningtn efecto— recogia
a sus heridos y huia en todas direcciones. No tardaria en saberse que
los moros, cuyas bajas habian sido muchas, se mostraban indignados
del empleo por los esparioles de la artilleria, 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 sabian aquello de "en el amor y en la gue-
rra..” y no les parecia 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 baterias Schneider destruyeron
algunas casas en la ladera del monte, causando muertos y heridos en
numero considerable, pues el fuego de dichas piezas combinado con
el de la bateria de obuses de Camellos, cubri6 totalmente de metralla el
terreno por donde huian.

Seguian llegando tropas a Melilla incrementando el Ejército de

E n la madrugada del 3 de agosto atacaron los moros el blockhaus

2. Los actos de bravura realizados en la jornada del "Barranco del Lobo" dieron
ocasion a la concesién de ocho Cruces Laureadas de San Fernando.



Operaciones, y por el estadillo del 15 de agosto, vemos que el general
Marina tenia ya a sus ordenes , 8 generales, 129 jefes, 963 oficiales y
29.791 individuos de tropa, y que el ganado consistia 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 facil,
ya que precisamente desde el dia anterior entraba el agua con gran
fuerza por el canal artificial que una draga venida de Almeria para este
fin, habia abierto(3); hubo que superar serias dificultades para cruzar el
brazo de agua con el globo en el aire. Los cilindros de hidrégeno, re-
puestos y demas elementos de tierra, fueron transportados en una bar-
caza.

3. La Mar Chica -Bhar 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 Mediterraneo 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 méas 0 menos largas, causando graves inconvenientes, ya que al descender el ni-
vel por la evaporacién, llega a convertirse aquella hermosa laguna en una infecta
charca. En 1909 llevaba cerrada 2 afios y su nivel habia descendido unos 2 metros.
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Apenas llevaban los aerosteros tres semanas en campaiia y ya ein-
pezo a notarse un cambio de actitud hacia los globos, tanto de los es-
pafoles como de los moros. El Estado Mayor, pese a la prevencién
obstinada de algunos jefes, ya reconocia la utilidad de las observacio-
nes aéreas y lo fiables que resultaban; los artilleros vefan su tiro diri-
gido con una precision que con los observatorios fradicionales no seria
posible, y por lo que respecta a las tropas, los globos tuvieron un gran
efecto moral sobre ellas que los velan con gran alegria desde que per-
cibieron que cuando aquéllos se mantenian en el cielo de la zona de
combate, el enemigo era mucho menos agresivo y no se producian ata-
ques por sorpresa. Por el contrario, entre los moros la presencia del
globo actuaba muy negativamente, ya que ante él se sentian siempre al
descubierto, pues pronto comprendieron que eran los "0jos del general
Marina” los que hacian mas certeros los tiros de |a artilleria espafiola, y
que con ellos en el cielo, en ningun caso podian 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 abjeto de reforzar el puesto de Cabo de Agua y observar

Xilometros

CROQUIS DEL GURUGU

= e e

17



Descensa del glba cometa.

a los kabilefios de Kebdana Occidental y, si fuera necesario, hacer
sentir la presencia de Espafia, dispuso el general Marina que aquel dia,
una columna de més de 2.000 hombres, 300 caballos y una bateria de
montafia, al mando del general Aguilera, avanzara por la Restinga hasta
el Zoco el Arbaa de Arkeman.

Antes del amanecer se elevo en la explanada del fortin de la Res-
tinga el globo-cometa Reina Victoria tripulado por el capitan Herrera y
el teniente Ortiz Echaglle, 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 mafiana, emprenderia
la marcha llevando la tropa doble dotacion de cartuchos y siendo
transportado el material de campamento, los viveres y el resto de las
municiones, en lanchones remolcados por el cafionero Martin Alonso
Pinzén.

El globo transmitia sus observaciones por teléfono al fortin de la
Restinga desde donde, por heliégrafo, eran enviadas al mando de la
columna que avanzé sin problemas y con rapidez, dada la seguridad
proporcionada por la observacion aérea y que el enemigo, contenido
sin duda por la presencia del globo, no hizo acto de presencia. Cuando
la progresion de la columna no permitia a los aerosteros observar el te-
rreno mas a vanguardia, fue trasladado el Reina Victoria a través de la
Mar Chica por una cafnonera. Las tropas llegaron sin novedad al Zoco
el Arbg, y la actuacion del globo fue considerada de gran importancia
aunque &Cémo no? no faltaron opiniones que calificaron de aparatoso,
espectacular y complejo el manejo del material aéreo.

Terminado el croquis del Gurugu, realizado por el capitan Herrera
con los datos recogidos desde el globo, lo entregd el dia 25 en la Co-
mandancia General de Ingenieros donde realizaron copias para distri-
buir a los mandos que, por fin, podian disponer de datos precisos so-
bre el terreno en que habrian de operar.

Parecia lo méas 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-
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miento aéreo llevado a
cabo para determinar
el mejor punto de des-
embarco, hizo ver que
lo pantanoso de la Twal
zona dificultaria —si no R
hacia imposible— el iy
desembarco en ella;
esta circunstancia, y la
de que en el mismo re-
conocimiento, llevado a
cabo por el Reina Vic-
toria, no se observo
concentraciéon alguna
de enemigos en la
zona, dio lugar a la
operacion del 20 de
septiembre en que la
Brigada San Martin
avanzo desde Ras Qui-
viana por el Zoco el Ar-
baa hasta ocupar los
Pozos de Aograz. El
globo se mantuvo en el
aire durante toda la
operacion informando,
por medio de la Res-
tinga a la columna vy a la flotilla de cafioneras de la Mar Chica, de los
movimientos del enemigo concentrado en la llanada de Nador, que fue
rudamente castigado por las baterias de El Atalayén y de Sidi Hamed el Hach.
Aquel mismo dia, el Urano, pilotado por el capitan Gordejuela, se
mantuvo sobre la primera Brigada de Cazadores que, a las 6rdenes del
general Alfau, en una operacion destinada a aislar la peninsula de Tres
Forcas, cruzé con pocas bajas el barranco de Tafarast y desalojo a los
moros que se mantenian en Taurirt, llegando a la playa de Augurag, en
la costa oriental de la peninsula, enlazando alli con la Escuadra.

CONQUISTA DE TAUIMA; NADOR Y ZELUAN

Aograz, quedo enlazado con la Restinga a través de la Mar Chica,

E | relativamente fuerte destacamento que quedd en los Pozos de
merced a un pequefio embarcadero que construyeron los inge-
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El Reina Victoria en el aire.

Soidados de Cazadores tensan las cuerdas del globo.

nieros, pero no era
muy soélida su posicion
acostado sobre la
playa, y tanto para salir
de una situaciéon que
en cualquier momento
podria volverse deli-
cada, como para apro-
vechar que las obser-
vaciones aéreas no re-
gistraban la presencia
de contingentes enemi-
gos de importancia, or-
dené el General en
Jefe al general Orozco
que con su Division 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-
lleria que en Tauima
pudiera  emplazarse,
pero cuyo enlace con
la Mar Chica habria de quedar asegurado para que su guarnicion estu-
viera a salvo de sorpresas que la pusieran en apuro.

El Reina Victoria, con el capitan Gordejuela y el teniente Barrén, se
elevd el 25 de septiembre a las 8 de la mafiana en la Restinga, desde
donde el general Marina seguiria la operacion, y se mantuvo constante-
mente observando la situacion 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, llegé a
la Bocana —abierta apenas una semana antes— donde descendio6 para,
una vez cruzado el canal, elevarse de nuevo siguiendo la orilla y des-
cender en la sequnda Caseta y quedar alli con el resto del Parque ae-
rostatico que en ella se encontraba.

En aquella jornada, no solo se ocupé y guarnecio Tauima, sino que,
habiéndose visto al enemigo retirarse al interior de la kabila de Uled
Settut, el general Orozco, dejando guarnecida la posicién de Tauima
con dos batallones y una bateria de montaria, se dirigio con el resto de
la fuerza sobre Nador que, luego de batidas por la artilleria las Tetas
donde trataban los moros de resistir, las asalt6 y, seguidamente, ocup6
el poblado. EI mismo dia, por la tarde, la Division de Cazadores, con-
centrada en Melilla desde el dia anterior, marché desde la plaza a Na-
dor, quedando asi en poder de Espana todo el perimetro de la Mar Chica.

Pero el general Marina veia que si se queria impedir que una gran
parte de aquella costa quedara a merced de las correrias y golpes de
mazo de bandoleros y grupos rebeldes que harian peligrosa la navega-
cién por la laguna, era imprescindible la posesion de la llanura de Bu
Areg; por otra parte, la kabila de Beni Bu Ifrur, en gran parte de terreno
montafioso, no podria quedar dominada mientras las fuerzas espafiolas
no estuvieran situadas en condiciones de poder entrar en sus intrinca-
dos valles y recorrerla con seguridad.Esto se conseguiria ocupando la
alcazaba de Zeluan.

En la orilla izquierda del rio Zeluédn, entre la meseta del Garet y la
llanada de Bu Areg que desde aquélla se extiende hasta perderse en la
Mar Chita, esta situada la kasba o alcazaba que del rio 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 XVIl por el sultdn Muley Is-
mail Ben Ali que preparaba una campana contra Melilla, tuvo a lo largo
de su historia largos periodos de abandono alternando con épocas
guarnecidas por harkas de personajes de muy variada vitola.

Preparada la operacion sobre Zeluan para el 27, en la madrugada
de aquel dia se elevaron en el Urano el capitdn Herrera y el teniente
Fernandez Mulero que reconocieron la alcazaba y sus alrededores, y
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se mantuvieron sobre las tropas durante todo el avance. A las 8 de la
mafana, y bajo el mando directo del general Marina, emprendieron la
marcha desde Nador dos columnas al mando, respectivamente, de los
generales Alfau y Morales, formadas por mas de 4.500 hombres, 260
caballos y 8 baterias que, tras vencer la resistencia que opuso el ene-
migo, ocuparon la fortaleza poco después de las 2 de la tarde. Resultd
muy fructifera la mision realizada por el Urano, especialmente diri-
giendo el tiro de la artilleria que hubo emplearse con bastante intensi-
dad.

Aprovechando que la atencién de los moros estaba dirigida sobre
Zeluan, sin disparar un tiro se coronaron las principales crestas del
Gurugu, en la méas alta de las cuales, el pico Basbel, ondearia a media
tarde del 29 la bandera de Esparia.

Para cerrar este ciclo de operaciones parecia necesario establecer
una posicién en la vertiente meridional del Gurugu, y con este fin, or-
den¢ el General en Jefe un reconocimiento ofensivo sobre el Zoco el
Jemiz de Beni Bu Ifrur, operacion que se llevd a cabo el 30, en la que
tomaron parte mas de 8.000 hombres, 600 caballos y 24 piezas de arti-
lleria a las 6rdenes directas del general Morales.

Aunque el dia estaba cubierto y amenazaba lluvia, a las 8 de la ma-
fiana se elevo el Urano tripulado por los tenientes Ortiz Echaglie y Pou;
dos horas mas tarde se pusieron en marcha las tropas que penetraron
en el valle del Jemiz, hostilizadas permanentemente por el enemigo que
acudi6 en grandes masas, viéndose desde el globo como llegaba de
varias direcciones, sefialando desde aquel observatorio los objetivos a
la artilleria y dirigiendo el tiro que con su efectividad logré que cuando
ante la gran cantidad de moros —que se calculd en mas de 16.000— y
de las buenas posiciones que el terreno propiciaba a aquéllos, se deci-
di6 la retirada, ésta se realizara ordenadamente, aunque con dolorosas
bajas, estando entre los muertos el general Diez 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 capitan Gordejuela,
diria éste:

"La labor de los globos en estos dos meses que llevamos en cam-
pafa ha sido importante, sus observaciones las han realizado entre 300
y 1.000 metros. La marcha mds 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 capitdn Herrera ha llegado a permanecer 14 horas seguidas en
el aire, recorriendo 22 Km, enire el Hipddromo y la Restinga”.

ULTIMAS OPERACIONES DE LA CAMPANA

principios de octubre(4) permitian llevar a cabo acciones de

importancia, el Gobierno queria dar por acabada la victoriosa
campana antes de la entrada del invierno, y, en consecuencia, el gene-
ral Marina se dispuso a realizar las Ultimas operaciones para llevar a
las tropas a ocupar las posiciones adecuadas para conservar la linea
alcanzada.

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

Con objeto de proteger a la Compaiiia de Aerostacién en su misidn
de trasladar al globo en el aire durante el avance, se organizé una co-
lumna mixta, de las tres Armas, al mando del general Aguilera.

El Reina Victoria se elevo en Nador a las 7 de la mafiana, y una hora
mas tarde se puso en marcha la columna llevando en vanguardia una
seccion de lanceros. Apenas habian avanzado 2 kilémetros cuando el
capitan Herrera, tripulante del globo, descubrié grandes concentracio-
nes de moros en las margenes del rio Zeluan; la fuerza siguié avan-
zando v los exploradores, pese al fuego que sobre ellos se hacia, al-
canzaron y ocuparon el collado entre Taxuda y Atlaten. Desde el globo
se establecio en todo momento la posicion y fuerza del enemigo, muy
numeroso, concentrado en el monte Taxuda y sus alrededores; con los
datos facilitados por el piloto, la bateria Scheider estuvo haciendo

n unque la importancia de las fuerzas del Ejército de Melilla a

4, Segun 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
disponia de 149 piezas de artilleria, 2 globos, 3.718 caballos, 4.690 mulos y 409 carrua-
jes.
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fuego durante una hora, muy eficaz a pesar de que los moros trataron
de resistir amparandose en las barrancadas. Al avanzar la infanteria y
forzar al enemigo a retirarse, las baterias 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 conducian el cable del globo estuvieron siempre a me-
nos de un kilometro de la vanguardia.

De aquella misién relataria el capitdn Herrera en sus memorias:

"... 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 Artilleria con cuya bateria estaba en comunica-
cién telefonica para proteger nuestro avance enire los moros que se
batian en retirada.

Terminado nuestro objetivo, se inicié 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 apuradisimo
para comunicar érdenes a la Artilleria para contenerlos. Como 1os moros
velan que las balas calan sobre ellos cuando mi globo estaba a la vista,
crefan que era yo quien disparaba y me hacian 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 la
balas pasaban por debajo de mi; una de ellas cortd el hilo telefénico y
me quedé sin comunicacion, lo que alarmé 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 posiciones”.

Y en una carta al coronel Vives, desde Melilla, el 26 de octubre, refi-
riendose a esta ultima parte, diria:

"... fuimos obsequiados por la noche con un ataque més formal y un
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diluvio que nos inundé el campamento. El globo no ha sufrido mas que
la mojadura correspondiente pero no le ha tocado ninguna bala, sola-
mente han dado en los carros y en las pilas de cilindros que servian de
trincheras”.

Y méas adelante, en la misma carta, diria:

"Todos han quedado muy contentos de la utilidad del empleo del
globo en el reconocimiento, y los mismos artilleros, que al principio pa-
recia que no le daban importancia, nos han dicho muchas veces que
debiamos acompanarles en todos los avances que se hagan, para evitar
sorpresas como la del dia 30 del mes pasado”.

En los dias siguientes descargd sobre la zona un fuerte temporal de
agua, con gran crecida del rio de Oro y la consiguiente inundacion de
los campamentos; afortunadamente para la Compaiiia de Aerostacion,
ésta se encontraba con los dos globos y la mayor parte de sus elemen-
tos en Nador de donde regresé a Melilla, al Hipédromo, el dia 23, de-
jando en Nador dos carros y algun otro material.

El 6 de noviembre tuvo lugar la definitiva ocupacién de Hidum. El
Urano se elevo con objeto de explorar el terreno, acompaiiando la mar-
cha de las columnas durante toda la operacion. Al mediodia 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-
foles. Una vez establecida y guarnecida la posicion, las columnas se
retiraron a Melilla a donde llegaron sin novedad.

Al dia siguiente, 7, se elev el Reina Victoria en la explanada del
fuerte Camellos y acompaii6 a las columnas que, al mando del general
Arizon, franqued una de ellas los barrancos del Infierno y del Lobo, lle-
gando por las inmediaciones de Ait Aixa hasta el Tari el Argi donde es-
tablecio una posicion, y ascendiendo la otra por el poblado Mezquita al
pico de Taguil Mamin, donde asimismo instalé una posicion. Toda la
operacion se llevo a cabo sin que el enemigo, que observaba a las tro-
pas espafiolas a distancia, hiciera un solo disparo.

)/ CAMPANA DEL RIF

‘l 1900,
i et e

CROQUIS oeL TEATRO DE
OPERACIONES, dibujado to-
mando por base el de la
Comisién topografica del

Cuerpo de E M.

Ferro - carril
™ . Obra de Fortificacion de canipa-
&g Jemi-pevuianente.

ESCALA

% B seey r3es gaes T1ae MIEETOS.
S Pt et

“=

R e
\\\:;:Q-Jﬁm Ratisgards

R R '

7 I
Lo Feralonr—
ST

Con el fin de dar por terminada la campafia con una demostracion
de fuerza, el 26 de noviembre, bajo las ordenes directas del general
Marina y formando tres divisiones, una fuerza de 17.000 hombres,
2,000 caballos, 11 baterias de artilleria y un globo, rompié la marcha
por el valle de Uixan, ocupandose la meseta de Atlaten que quedo
guarnecida, regresando el grueso de las tropas a Nador en donde en-
traron, ya de noche, con fuerte lluvia. EI Urano se elevo en Nador a pri-
meras luces y permanecio sobre las columnas, que realizaron |a opera-
cién sin que el enemigo realizara el menor acto de hostilidad.

Al dia siguiente se presentarian al general Marina, en Nador, cuatro
caides de Beni Sidel y una comisién de jefes de Beni Bu Ifrur ofre-
ciendo su sumision y pidiendo la proteccion de Espafia. Con aquella
fecha dio el Gobierno por terminada la guerra.

La Gltima ascension realizada en aquella campania la llevo a cabo el
teniente Ortiz Echagiie con el Urano, el 8 de diciembre desde Hidum,
protegido por fuerzas de infanteria, para realizar algunas observacio-
nes que se consideraban de importancia.

REGRESA LA COMPANIA DE AEROSTACION A LA PENINSULA

del Ejército de Operaciones, saliendo de Melilla la Comparia
de Aerostacion el 20, llegando dos dias después a Madrid por

donde desfilo, entre el entusiasmo de la poblacion, 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 poblacion, por
cuyas calles desfilamos cargados de coronas de laurel, que si a mi me
producian orgullo, a mi caballo le parecian tan apetitosas que a duras
penas podia contenerlo para que no se las comiera”.

Indudablemente podian los aerosteros estar satisfechos de su pri-
mera actuacion en campaa, 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 habian sido mucho mas reducidas de lo que se esperaba.

E| Estado Mayor emitié el siguiente "Juicio sobre la Aerostacion™:

"Este Servicio ha resultado utilisimo, sin que durante /a campana
haya producido su empleo la menor perturbacion. Los dos globos, co-
meta y esférico, han realizado gran nimero de ascensiones en el Hip6-
dromo, Restinga y Nador, obteniendo croquis y observaciones siempre
dtiles, lo mismo para el Alto Mando que para la correccién 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 anticipacion la llegada de con-
tingentes enemigos, no pudo se més lucido.

El personal todo ha demostrado su pericia y perfecta instruccion, tra-
bajando con entusiasmo y éxito”. m

Amediados de diciembre comenzd la repatriacion de las tropas

FUENTES CONSULTADAS
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Topolobambo: el primer combate
aeronaval de la Historia

EMiILIO HERRERA ALONSO
Coronel de Aviacion

-

ANTECEDENTES HISTORICOS PROXIMOS

menda guerra civil que, comenzada cuatro afios antes contra la

interminable dictadura que desde 1876 ejercia el general don
Porfirio Diaz, llegaria con muy distintas alternativas y entre diferentes ad-
versarios hasta 1929.

A la sazon, las fuerzas navales que el Gobierno federal tenia en el
Pacifico, estaban situadas en los puertos del mar de Cortés, y constitui-
das por el mercante armado Guerrero (1), los cafioneros Morelos y Tam-
pico, y los buques auxiliares Oaxaca y Demdcrata. El 24 de febrero se
sublevé en Guaymas el Tampico y marché a Topolobambo para alli po-
nerse a las ordenes del general Alvaro Obregdn; no tardo 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 cafionazos con sus enemigos.

El 31 de marzo las
fuerzas de Obregon =
avanzaban sobre Ma-
zatlan, y el comandante
del Tampico, tratando
de cooperar con ellas
en la conquista de
aquella ciudad y su
puerto, decidid arries-
garse y zarp6 de Topo-
lobambo en un intento
de eludir la vigilancia
que sobre el abra
ejercia el Guerrero vy
aprovechando su mayor
velocidad burlar el blo-
queo. No logré su pro-
pésito de pasar de-
sapercibido y hubo de
aceptar un desigual
combate que durd 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 navios: el Guerrero se retird con
grandes dafios en la obra muerta, considerables bajas y tres de sus seis
piezas inutilizadas; el Tampico, a su vez, llevd la peor parte, ya que la
mas potente artilleria de su adversario logro varios impactos debajo de
la linea de flotacion, alguno de los cuales atraveso al cafionero 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 tripulacién se retiro ha-
ciendo fuego con el cafion de popa, acercandose a la costa, y emba

A COMIENZOS de 1914 se hallaba Méjico envuelto en una tre-

(1) Erael Guerrero un barco de vapor y casco de acero, de 1.500 toneladas de desplaza-
miento, artillado con seis cafiones Cannet de 100 mm.

El capitan Gustave Salinas Camina, uno de los cinco prir
protagonista del primer combate aeronaval de la Historia.

rranco 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 cafion en condiciones de tiro.

EL BIPLANO SONORA

adquirido en los Estados Unidos por los revolucionarios y que, pi-

lotado por el aviador francés Didier Masson, no habia llegado a
participar en accién bélica alguna ya que, apenas llegado a Mejico, su-
frié un accidente en Hermosillo del que resulté con averias 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 habia cerrado la frontera a
todo lo que fuera facilitar armas o elementos de guerra a los que com-
batian contra el Gobierno de Victoriano Huerta, no habian podido obte-
ner aquéllos los repuestos necesarios para poner en vuelo al Sonora
que habia quedado arrumbado.

E RA el Sonora un biplano Early Martin «Pusher» (2) que habia sido

Cuando don Venus-
tiano Carranza viajé a
Sinaloa para entrevis-
tarse con Alvaro Obre-
gon, entre los oficiales
de su estado mayor iba
el capitan de artilleria
Gustavo Salinas Ca-
mifia que unos meses
antes habia 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-
cid, hizo un estudio de
los dafos y prepard
una relacion de los ele-
mentos precisos para
su reparacion. Los
consfitucionalistas, a
través de sus agentes
en San Diego, obtuvie-
ron alli los necesarios
repuestos, y el capitan
Salinas, con la ayuda

meros aviadores militares que tuvo Méjico,

(2) ElEarly Martin «Pusher» era un biplano de 1912, de estructura de madera y bambu,
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
Curtiss, de 8 cilindros en «V»y 50 H.p.,, refrigerado por agua, colocado entre los planos en el
gje 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
cargaera de 835 kg. Alcanzaba una velocidad maxima de 95 Km por hora, y su techo
era de 1.500 m.
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del mecanico naval Teodoro Madariaga, reparé el biplano y lo puso en
vuelo, logrando adaptarse a aquel aparato tan diferente del monoplano
Bleriot Xf con el que habia aprendido a volar. Salinas y el Sonora queda-
ron en condiciones de prestar servicio, y previa autorizacion de Ca-
rranza, avion y piloto pasaron a formar parte del Ejército del Noroeste, al
mando del general Obregdn, 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 explosion aquélla y con ella, por simpatia, las
otras y la dinamita, convirtiéndose en metralla las granadas y los restos
del tubo.
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También calculd y construyé Gustavo Salinas un elemental visor de
punteria, instalando en uno de los montantes del aeroplano un canuto
metalico, dispuesto en forma de poder variar el angulo que el eje de éste
formaba con la linea del horizonte, en funcién de la velocidad del aero-
plano y de la altura de lanzamiento; el bombardero miraria a través del
‘tubo, y al quedar el objetivo centrado en el campo visual del artilugio,
soltaria una a una las bombas que llevaba en un cesto de mimbre colo-
cado junto a él.

EL ENCUENTRO AERONAVAL

L 11 de abril ordend el general Obregén la salida hacia Culiacan
de todas las fuerzas (3) que desde occidente debian marchar ha-
cia el centro de la Republica. Embarcadas las tropas en ferrocarril

{(3) Estaban constituidas estas fuerzas, fundamentalmente, por 1.000 caballos manda-
dos por el general Lucio Blanco, 10 cafiones de grueso calibre al mando del mayor Juan
Merigo, y 10 ametralladoras a las del también mayor, Maximilian Kloss.
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en Navojoa, la marcha se inicié el dia 13; con la columna iba el Sonora.

Obregén, que al tener conocimiento del resultado del combate naval
del 31 de marzo habia dado orden de que nadie abandonara el Tampico
hasta tanto llegara ayuda para reflotarlo, llegd a Topolobambo el 14 a
primeras horas, y embarcado con su estado mayor en una gasolinera, se
dirigio a visitar el Tampico que se hallaba a unos 12 kilémetros 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 parecia tras-
bordar provisiones al crucero auxiliar.

Gustavo Salinas tenia orden de salir con el biplano y bombardear al
Guerrero cuando el general Obregon estuviera a bordo del Tampico que
se encontraba lleno de agua y ya algo enterrado de popa, por lo que se
habian desmontado algunos cafiones para mandarlos a tierra, que-
dando util unicamente la pieza de proa, de 57 mm.

Al llegar al cafionero el general Obregén, se izo en el méstil la ensena
nacional, lo que observado desde el Guerrero fue correctamente inter-
pretado como que a bordo del bugue embarrancado se hallaba alguna
importante personalidad constitucionalista y en consecuencia, su co-
mandante ordend dar toda la presion a las calderas y se dirigié haciendo
fuego con sus cafiones hacia el Tampico que, ante la agresiva actitud del
buque federal, empezé a disparar con el suyo.

Apenas comenzado el desigual intercambio de cafionazos, se pre-
sentd a 3.000 pies de altura, en el lugar del combate Salinas con el So-
nora, y sobrevolando al Guerrero comenzé a arrojar sobre él sus bom-
bas, de una en una, y aunque no logro ningun blanco, estallaron estrepi-
tosamente levantando grandes columnas de agua en torno al crucero fe-
deral que, abandonando la lucha se dirigié a alta mar, realizando brus-
cas viradas para escapar al ataque aéreo, mientras la marineria desen-
cadenaba contra el aeroplano un violento fuego de fusileria que no con-
siguio alcanzarlo. Cuando el Guerrero alcanzaba el mar abierto y el Tam-
pico quedaba a salvo del ataque, Salinas, que habia 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
autonomia, por lo que don Alvaro Obregén ordend la salida de una gaso-
linera para que recogiera a los aviadores si caian al mar; por fortuna no
fue necesaria aquella ayuda, y la proeza acabo tomando tierra el Sonora
en la playa.

El general Obregén, desde Topolobambo, dirigio al Primer Jefe del
Ejército Constitucionalista, don Venustiano Carranza, el mismo dia 14, el
siguiente parte:

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

EPILOGO

la Historia, y pese a no haber logrado el aeroplano un solo blanco,
y inicamente haber salpicado de agua la cubierta del buque ene-
migo, el nulo resultado material se vio ampliamente compensado por el
efecto moral que llevd a la unidad federal a abandonar la lucha. Se ini-
ciaba el ocaso del buque ante el avion, pero habria de transcurrir un
cuarto de siglo antes de que se manifestara definitivamente la supre-
macia de éste, y seria en aguas malayas el 10 de diciembre de 1941,
cuando aviones japoneses destruirian en 2 horas y 2 minutos de com-
bate, al Prince of Wales y al Repuise, dos de las mas potentes unidades
navales britdnicas de todos los tiempos.
El Tampico fue reflotado unos dias mas tarde, y el combate de Topo-

E STE de Topolobambo fue sin duda el primer combate aeronaval de

~ lobambo marco el comienzo del final de la marina huertista, y fue de gran

importancia para los constitucionalistas que ocuparian poco después
Guaymas y Mazatlan, pudiendo desde entonces el general Obregén re-
cibir ayuda por mar y destinar sus fuerzas a avanzar hacia el centro de la
Republica y sobre la capital en la que entraria victorioso, el 16 de enero
de 1915.



Salinas

v Madariaga
disponiéndose a salir
a bombardear

al Guerrero.

El Sonara

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 Mazatlan, mientras realizaba una misién de bombar-
deo de las posiciones federales, sufrié una parada de motor y se preci-
pitd a tierra sin control, quedando destruido y resultando con heridas
graves Salinas y Madariaga.

(4) «Ocho mil kilbmetros en camparia», Alvaro Obregon, F.C.E., 2. impresién. México D.F.,
1970 (pag. 110).

El Guerrero,

bareco mercante

de vapor

y casco de acero,

de 1.500 roneladas de
desplazamiento, artillado
con seis canones.
Cannet de 100 mm.

El general Obregén, en sus memorias (4), diria a proposito del com-
bate de Topolobambo:

«He querido hacer hincapié en el vuelo efectuado en aquella ocasion
por Salinas y Madariaga, por considerarlo ef mas atrevido de cuantos se
practicaron durante la campana por estos aviadores, pues la distancia que
tuvieron que recorrer, con un tiempo poco favorable, fue de mds de 18 kild-
metros mar adentro, y en 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 fusileria de a bordo del cafionero enemigo. Estos da-
fos demuestran la intrepidez de nuestros aviadores.» m
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CARTAS MARRUECAS

(Vida y tragedia del capitan Boy Fontelles)

ANGEL FLORES ALONSO,
Teniente de Aviacion

-

n ocasiones nuestra tarea recopi-
g 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 busqueda, su loca-
lizacion 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 mas intimos tes-
timonios, lo unico verdaderamente suyo
que le esta permitido legarnos.

Asi, una manana de rutinario trabajo
en el Museo se vio sorprendida por la vi-
sita de un anciano que, a sus noventa
anos y tras mucho tiempo guardando ce-
losamente cuanto le quedaba de su her-
mano, encontro por fin quien pudiera to-
marle el relevo y heredar asi su particu-
lar tesoro. Don RAFAEL BOY FONTE-
LLES, que no sabia bien quien era el pi-
loto, si conocia perfectamente quien era
su hermano, y juzgando por la grandeza
de su persona supo que debia de conser-
var celosamente lo poco que por desgra-
cia llego a sus manos al desaparecer tan
entrafiable ser querido.

JOAQUIN BOY FONTELLES, Capi-
tan de Ingenieros, Piloto de la Aerondu-
tica Militar Espaniola, murio con la glo-
ria de un héroe en TIFARUIN (MA-
RRUECOS ESPANOL), tratando de au-
xiliar a la posicion sitiada en Agosto de
1923 y alli quedo la vida de un hombre
que no conociamos sino por la opinion
que otros nos dieron de su persona. Hoy
podemos intentar saber de él por su pro-
pio pensamiento escrito a los mds 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

abia nacido en Barcelona, con
%ﬂel anio 1895, y a los 17 de edad
vio cumplida su vocacion mili-

tar con el ingreso en la Academia de In-
genieros de Guadalajara. Apenas obte-
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A donn RAFAEL BOY, cuya admirable veneracion
por su hermano merece lodo homenaje.

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

El 4 de marzo de 1920 esta acampado
en SGUEL-LA, trabajando en la cons-
truccion de una carretera desde el recien-
temente ocupado territorio del FONDAK
hasta PUENTE INTERNACIONAL.
Desde alli escribe a su hermana ROSA

Retrato de estudio del capitan Boy, alumno de la

10." Promocion de Pilotos Militares, realizada en

Zaragoza en junio de 1920). (Archivo familiar ac-
tualmente en el Museo del Aire.)

explicandole los pormenores de tal expe-
dicion:

“... Ya me voy acostumbrando a este
vivir indeciso, como pudiéramos llamar,
v por el camino sentia una alegria ex-

trafa, como si tuviera ya satisfechas mis
necesidades: eso de dormir cada noche
en un sitio distinto y desconocido me
gustaba extraordinariamente, a todas
horas tenia cosas en que ocuparme y es-
pectdculos nuevos para contemplar, no
tenia hora sin emplear en el dia y me pa-
recia no encontrar a faltar nada.”

El capitan BOY (asi hemos de aludir
a él, porque asi se le recuerda siempre)
era un hombre inquieto, de una activi-
dad incansable, impaciente ante la ru-
tina y feliz ante la novedad. Estos rasgos
de su cardcter parecen deducirse del an-
terior parrafo 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 creacion
artistica y un manifiesto interés por el
primitivo ambiente que alli le envolvia
también se advierten en otros pdrrafos
de la misma carta:

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

“..Anteaver fui a Tanger, que estd a
un paseo de caballo... El trayecto es muy
distraido, porgue se pasa por medio de
los poblados moros, de cuyo aspecto os
dare ideas si el tiempo me lo va permi-
tiendo. Hoy me fui a uno de ellos a sacar
unos apuntes y me rel la mar con tres
moros que no me quitaban ojo curio-
sedndomelo todo, y con las moras que
no querian que estuviera alli; conseguil
que me prestaran una caferera con agua,
a pesar de las protestas de una vieja que
no callo en todo el rato. . . Hay muchos
asuntos bonitos en los aduares, y si
tengo suerte os llevaré unos cuantos de-
talles.”



MOSONOEW Y P
PR g R

KA R R R R b | !

OGN
vt \?/(\"s.' R f '

Evocadora instantinea de JOAQUIN BOY, durante su etapa de estudios en la Academia de Ingenieros de Guadalajara.
(Archivo familiar, actualmente en el Museo del Aire.)




Grupo de alumnos de la 10." Promocidn de Pilotos Militares frente a un avién AVRO 504-K (Escuela de Zaragoza, junio de 1929), entre los que se encuentra el ca-
pitdn BOY en la parte mds alia del avién. (Archivo familiar, actualmente en el Museo del Aire.)

El Piloto

[ dia 11 de Abril de 1920 se in-
g corpora al Aerddromo de Zara-
goza, formando parte de la 10
Promocion de Pilotos. Trasladado mds
tarde al Aerédromo de Alcala de Hena-
res y ascendido ya a Capitdn, obtuvo el
titulo de Piloto Militar con fecha 13 de
Junio de 1921, siendo considerado como
muy distinguido por el Jefe de la Es-
cuela, que alabo 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 LARACHE. La actividad de
BOY tiene ahora nuevos horizontes; ese
espiritu inquieto nos va a demostrar su
valia y su aguerrido coraje en vuelos de
reconocimiento y castigo a un enemigo
dificil, sorteando peligros antes insospe-
chados y viviendo intensamente la trage-
dia de una guerra no bien comprendida
ni apovada desde Espana.

Llovia intensamente en aquel aero-
dromo a mediados del mes de Febrero de
1922y la tristeza del tiempo inspiraba la
amargura de nuestro hombre, que es-
cribia asi a su padre:
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“Hace tres dias, vino a comer con no-
sotros el Capitdan de Policia de ALCA-
ZAR, muy buen chicoy muy amigo nues-
tro, y a quien tenemos entre nosorros
ahora con mads frecuencia que antes para
curar su espiritu de la mala impresion de
la muerte de un compaiero que mataron
a su lado recientemente. Ducle el alma
—y perdonad la nota triste— ver desapa-
recer hombres fuertes, con la dignidad
del que ofrece su pecho al peligro sin
otra orden que el entusiasmo y alen-
tando la palabra Patria, y que ni si-
quiera al morir tienen un momento de
desprecio para tantos y tantos que ni si-
quiera se enteran del por qué y del como
se hace aqui, o pagan con discursos o
con reproches lo que por ideal se hace.
iLlega tan frio el calor de la tierra a tra-
vés del estrecho, y duele tanto la mala
intencion y el egoismo con que se maneja
tanta vida! No maldicen, no, los pobres
que mueren; pero cuando el alma se
marcha, cuando del ser ya no queda lo
noble, entonces es cuando se ven pumnos
crispados, frios, que se van convirtiendo
en una peticion 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 hacerle la vida mads
agradable entre nosotros.”

Pero su fortaleza de cardcter, y unos

recuerdos que sabe ilustrardn a sus fa-
miliares sobre sus privilegiadas viven-
cias, le llevan a describir, a renglon se-
guido, el siguiente vuelo de LARACHE a
ALCAZAR, llevando al Capitan de Po-
licta como pasajero:

“Trepamos y vemos el sol radiante y
hermoso, y estamos encima de un mar de
nubes, inmenso, blanquisimo, con pocos
agujeros, uno es el que nos deja ver el
Aerddromo, chiquito chiquito, y nada
mas, ALCAZAR no se vé, ni por asomo,
pero por otro huequecito se ve algo la ca-
rretera, es suficiente: hay que bajar un
poco, nadar entre nubes, redondas, blan-
cas, gordas como un nifio de teta bien
criado. Y hay que ir dando rodeos, ju-
gando al escondite con ellas, parece que
tiene que ser dura la cascara y conviene
evitarla, sobre ellas corre, a saltos, la
sombra del aparato, en medio de un
cerco de tres veces mds colores que el
arco-iris que sigue al aparato, y del que
la sombra, sin moverse de su centro, se
acerca o se aleja: iEs un encanto, os lo
aseguro! Pero lo peor es que ya no se ve
el camino de ALCAZAR, ni nada, ya no
hay agujeros, hay que bajar mds, aun
mds, [hay niebla abajo! Pero ya aparece
el camino, por el monte bajo; pasan
unas caravanas de camellos, unos borri-
cos, un camion, hay unos trabajadores
en el camino, picando piedra, que miran



y dicen adios, si no fuera por los postes
de telégrafo qué susto les ddbamos. Y
ALCAZAR aparece, todo no, las prime-
ras casas, un morabito, unas tiendas
aparecen de la niebla misteriosamente; a
la izquierda esta el campamento, alll
han dicho que habia campo para tomar
tierra un aparato, ¢y donde no lo hay?
Cuando se para el motor el aparato tiene
que bajar a la fuerza y tiene que tomar
tierra, la unica diferencia serd que en vez
de tomar tierra se la dé, pero queda en el
suelo en definitiva. Encontramos uno, lo
reconocemos y alla 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:
esta satisfecho del viaje, dice, y no dice
mds porque del seno de la tierra han sur-
gido doscientos soldados que se apinan
a nuestro alrededor, y vienen mas fto-
davia: el misterio de los pueblos cuando
llega un aparato, siempre repetido, in-
comprensible siempre.”

El Ingeniero-Piloto

u empleo de Capitan y su cada
y vez mayor experiencia como pi-

loto le hacen merecer el mando
de una Escuadrilla, la 2." del Grupo de
TETUAN, marchando destinado al Ae-
rodromo de SANIA-RAMEL el 25 de
Abril de ese anio. Son momentos de in-
tensa actividad en apoyo a las columnas
que se dirigen hacia TAZARUT, culmi-
nando con la toma de dicho bastion el
12 de Mayo. Le sucede un periodo de re-
lativa calma, que aprovecha BOY para
recuperar uno de sus BREGUET X1V con
motor FIAT y crear un simpadtico 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 Aeronautica Mi-
litar, al igual que hicieron antes otras
muchas ciudades espanolas. Asi lo ex-
presa en el Acta que él redacta y todo el
personal de aquel Aerodromo firma, una
vez terminado el avion:

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

Los conocimientos técnicos del capi-
tan BOY son cada vez mayores y mds es-
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pecializados, fruto de su constante labor

al frenie de los Talleres de cada uno de sus
destinos. Tal esfuerzo no pasa desaperci-
bido a sus superiores, que alaban en repe-
tidos informes su dedicacion y capacidad.
No extraria porello el que la Direccion Ge-
neral de Aerondutica le comisione para la
seleccion de nuevo material con que equi-
par las Escuadrillas de Caza, recorriendo
en compaiia del Capitan LORIGA las fa-
bricas aeronduticas de Francia, Suiza,
Holanda v Alemania en los meses de Oc-
tubre y Noviembre de aquel ano.

Titulo provisional de Piloto Militar de Aeroplano concedido al capi-
tan BOY con fecha 16 de junio de 1921. (Archive familiar, actual-
mente en el Museo del Aire.)

Poco después se celebra el Concurso
de Aviones en CUATRO VIENTOS y
BOY forma parie del Tribunal que juzga
las diferentes pruebas y evalua cuantos
modelos concurren a tal evento.

Un paréntesis anecdotico le es dado
protagonizar entre tan sacrificado y
denso trabajo. Los dias 14y 15 de Abril
de 1923 participa al mando de su Escua-
drilla en los actos de inauguracion de la
Base Aérea de SEVILLA, gue coinciden
con la entrega de la Bandera al Servicio
de Aviacion. Presiden SS.MM. los Reyes
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bladores, en febrero de 1922. (Archiva familiar, actualniente en el Museo del Aire.)
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El capitan BOY al pie del Breguet XIV "JUANITO, junto con el Jefe de Mecdnicos Sr. ZANONI, durante
una de las pruebas del avion. Aerddromo de SANIA RAMEL —TETUAN—, septiembre de 1922. (Archiva
familiar, actualmente en el Museo del Aire.)

El capitan BOY a los mandos del avion “JUANITO", preparado para el vuelo con un pasajero. Aeradromao
de SANIA RAMEL —TETUAN—, septiembre de 1922 (Archivo familiar, actualmente en el Museo del Aire.)
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v el Monarca, a quien fascinaba la aero-
ndutica y que tan resuelto era a la hora
de participar en cuantas demostraciones
se le hacian, pone en duda la efectividad
de un equipo de radio con que se experi-
menta la comunicacion con los aeropla-
nos desde tierra, mostrandose dispuesto
a cruzar una apuesta de 3 duros contra 1
con los mas optimistas. Vuela en ese
momento el capitan BOY con su Escua-
drilla, y a través del radioteléfono envia
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 y apostar cinco contra uno a
nuestro favor, esperando ganar uno por
barba.”

El Rey mostro su satisfaccion al reci-
bir el mensaje y mediante su microfono
dio la orden de que la Escuadrilla for-
mara en linea y en fondo, evolucionando
los aviones inmediatamente en tales for-
maciones. Después, D. ALFONSO X111
expidio a la Escuadrilla el siguiente ra-
dio:

—“Agradezco saludo y envio cariinoso
abrazo, aceptando apuesta que me ale-
gro mucho haber perdido, porque es
prueba de lo bien que funciona el servi-
cio.”

Pocos dias mas tarde, y en carta diri-
gida a su familia, nuestro protagonisia
se refiere con desenfadada anoranza a
tan festivas jornadas:

“He encontrado un par de revistas
que, con los periodicos de la fecha, os di-
ran mucho mas galanamente y con mas
perifollo cual fue la fiesta sevillana y
hasta la parte que en ella hubimos. iAh
paramos solitarios africanos que os con-
templo! {Por qué asi asustais los bellos
recuerdos de la ciudad castiza, de la sul-
tana del Betis que en el Guadalquivir
lava misteriosamente sus quesitos?”

El Héroe

a trayectoria del capitan BOY

% como eminente Ingeniero Aero-

nautico logra una nueva y lo-
gica progresion con su destino al Taller y
Laboratorio de Experimentacion de
Aviones de CUATRO VIENTOS (MA-
DRID), pero el recrudecimiento de los
combates en Marruecos reclama a los
mejores Pilotos y BOY se incorpora al
Aeradromo de NADOR (MELILLA) el
dia 21 de Junio, a los mandos del DE
HAVILLAND DH-9 n.” 37, quedando en
suspenso la ocupacion de su nuevo des-
tino.

Agquel verano es prodigo en aconteci-
mientos para su familia. Su hermano
RAFAEL contrae matrimonio en Julio y
el mismo Capitan BOY prepara los es-
ponsales con la Srta. D." MARIA LUISA
MANZANQO, que conociera en ALCALA
DE HENARES durante su Curso de Pi-
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Recorte de la revista Nuevo Mundo, 20 abril 1923. Sus instantdneas recogen diversos momentos del Acto de Entrega de la Bandera al Servicio de Aviacion. Arriba
puede verse al capitan BOY durante la misa, el segundo por la derecha; abajo, la transmision de drdenes por radio a la Escuadrilla del capitdan BOY, objeto de una
anecddtica apuesta.
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loto. De todo ello 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:

“De nada me sirvie hacerme el propo-
sito de no faltar a tu boda y estar al co-
rriente de lo que a vosotros pase: Multi-
tud de asuntos que requieren atencion,
algo de interés en la lucha por la vida y
quizd también cierto egoismo que me
lleva a dedicar a otra ilusion mia los ra-
tos que me quedan libres y aun, como en
una intimidad espiritual, dejar convivir
el recuerdo de la novia mia con todos
mis hechos y aspiraciones. Lo siento,
desde luego, aunque quiza viendo dificil
el remedio, no haber asistido a tu fiesta.
Hubiera querido conocer a tu mujer en
ese dia y gozar de vuestra compania.
Casi dirfa que con el ansia de tener un
dia de paz, de burguesia para el espiritu,
distinto a todos los demds que exigen
asomarse a la vida revestido de fuerte
coraza y mala intencion para no ser ven-
cido...”

..'A estas horas estoy destinado en
Madrid, en un buen destino, a decir ver-
dad, y que creo tendrdan paciencia para
guarddrmelo un mes mas que, en resu-
midas cuentas, serd lo que venga a tar-
dar en aparecer por alli.”

En otros parrafos de esta misma carta
cambia de signo el dnimo del capitdn
BOY y, 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 filosdfico y festivo:

o Voo 55 Lovine wos Y i
K. Tpan by mtana

Copia del mensaje enviado por el capitan BOY al

alferez TOPETE, junto con las municiones y ali-

mentos para socorrer a la posicion sitiada de TIFA-

RUIN, poco antes de resultar derribado el 20 de
agosto de 1923.

“COs ha enseiiado papd la pulsera de
pedida de MARIA LUISA? No la he
visto aun, ella la eligio y la mando a
casa para que la vieran y para tenerla
cuando, segun hemos convenido por
ahora, vaya papd 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, ipara
qué os lo voy a contar a vosotros, tiernos
pichones degustadores de la dulce luna?
iAh, jovenes!, os diria en un arranque de

pinddrica oratoria: amaos, sed felices,
bebed en los cdlices de la vida del cora-
zon, 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
dias, no con el temor de pesimista que
pretende ver el horizonte sélo negro, sino
con el entusiasmo del explorador que es-
pera y encuentra a cada paso terreno
nuevo donde pisar y que cada aurora le
promete dias llenos de encanto; no ce-
ddis lugar junto a vosotros al agorero,
prestad en vuestro dnimo agradable hos-
pedaje a la alegria y tened en cuenta una
mdxima que cada uno coge por donde le
conviene: de este mundo sacards lo que
metas nada mas. Es auténtica de Salo-
mon, conque figuraos.”

A mediados de Agosto, un suceso
critico para la vida de BOY va a produ-
cirse: el asedio a TIFARUIN, que desde
el dia 16 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 guarnicion
que, al mando del Capitan ALMEIDA,
resiste bravamente. Las columnas de so-
corro se ven frenadas y solo la aviacion
obtiene cierto éxito en el apoyo a los si-
tiados, que en la noche del dia 19 solici-
tan urgentemente hielo y estopines.

Despegan los BRISTOL de la Escua-
drilla de BOY a primera hora del dia 20
v el que él pilota, llevando como obser-
vador al Capitan BAEZA, asume la mi-
sion del aprovisionamiento, que realiza

A TIFISUIN

CROQUIS

DE TIFARUIN

BASADO EN EL REPRODUCIDO POR LA REVISTA NUEVO MUNDO. AGOSTO 1923
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con éxito en una primera pasada sobre
la posicion arrojando la mitad de su
carga y un mensaje de aliento que, en-
vuelto en un paquete de tabaco, dirige
BOY a su compariero de Arma TOPETE
como su mejor gesto de camaraderia. Asi
decia:

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

Al intentar una nueva pasada, arries-
gando aun mds para asegurar un certero
abastecimiento, recibio una mortal des-
carga que le hizo perder el control del
avion, estrellandose el aparato en la la-
dera e incendidndose tras el estallido de
las municiones que aiin portaba. Ambos
aviadores murieron en tan heroico acto
de servicio.

Con estas palabras describe su muerte
JUAN PUIG ROSES, primo de BOY que,
por estar cumpliendo el Servicio Militar
en TETUAN, vivio de cerca aquellos tris-
tes acontecimientos, que relata en carta
de fecha 6 de septiembre:

“El dia 20 por la mafiana salio con un
aparato en direccion a la posicion si-
tiada de TIFARUIN volando sobre dicha
posicion a 2 metros de altura, arrojando
la carta envuelta con tabaco para TO-
PETE mas dos paquetes de estopines, te-
niendo que hacer tres vueltas sobre la
posicion al mismo tiempo que BAEZA
ametrallaba a estos malditos moros. Al
salir el aparato fuera de la posicion cayo
en barrena en una segunda barrancada,
siendo de creer que fule muerto en el aire;
en llegando el aparato al suelo hizo ex-
plosion a causa de llevar en él estopines
y alguna bomba, por cuya causa vino
luego el incendio del deposito de gaso-
lina; al oir la explosion, los moros que
sitiaban TIFARUIN armaron un griterio
enorme dirigiéndose a dicha barrancada,
saliendo poco después unos con palos y
pedazos de hierro del aparato, creyendo
él y los del aerodromo que los cadaveres
era imposible obtenerlos, pues por mds
vuelos que se hicieron no se vera rastro
de ellos.”

El capitan LLORENTE, futuro Co-
mandante de la Patrulla “ATLAN-
TIDA”, compariero de promocion y gran
amigo del Capitan BOY, localizo el dia
29 los restos del avion mientras hacila un
vuelo de reconocimiento por la zona, in-
formando de ello al tomar tierra y ofre-
ciendose a dirigir la peligrosa operacion
de rescate en compania de una Seccion
de Mahala. Una vez hallados, los trasia-
daron al campamento de DAR QUEB-
DANI, de donde se enviaron a MELI-
LLA para su inhumacion. Asi continia
el relato escrito del Sr. PUIG:

“A la manana del Domingo dia 2 nos

22-AGOSTO-1923
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[4] COLUMNA DEL CORONEL MORALES
(5] COLUMNA DEL CORONEL MICHEO
[6] COLUMNA DEL CORONEL VERA

dirigimos el Sr. ASENSI (1) y yo al ce-
menterio, en donde se encontraba con
una caja forrada de cinc y envuelta con
la Bandera el pobre JOAQUIN. El Capi-
tan LLORENTE me entero 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 identifico por un calcetin, un
trozo de cinturon moro y un trozo de ca-
misa con sus iniciales, y por ser mds
griueso que el de BAEZA...”

A las 11 llego 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 compaieros y transportados
hasta la tumba, que es de perpetuidad

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

y la paga Aviacion, como todos los gas-
tos del entierro, verificandose acto se-
guido el sepelio de nuestro pobre JOA-
QUIN. El sitio en donde reposa es el si-
guiente: Cementerio de la Purisima Con-
cepcion, Galeria C, Fila 3.° n." I, en ME-
LILLA, recibiendo el pesame del Co-
mandante Gral. para que os lo comuni-
que a vosotros.”

Epilogo

[ territorio del Protectorado Es-

g parnol en Marruecos quedo defi-

nitivamente pacificado en Julio

de 1927. A partir de aquella fecha, y

poco a poco, Espania fue recuperando a

los heroes que, inmolados en el sacrificio

de su defensa, no merecian un eterno
descanso lejos del suelo patrio.

La admiracion por los grandes hom-

bres perdura en el recuerdo de los bue-
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El capitdn BAEZA, observador dei capitdn BOY, frente a la Escuadrilla de aviones BRISTOL F-2B, poco

antes de la tragica muerte de ambas. Aerddromo de NADOR —MELILLA—, julio de 1923. (Archivo fami-
liar, actualmente en el Museo del aire.)

Fotografia publicada en la Revista Aérea, septiembre de 1923. Muestra una vista aérea de la posicion si-
tiada de TIFARUIN, obtenida en uno de sus vuelos de observacion por el capitan BAEZA, sobre la que se
indica el lugar en cayd derribade el avion del capitdin BOY.

ANEXO N. 1

SEMBLANZA DEL CAPITAN BOY
— Nacido en Barcelona el 1-1-1895, hijo de Mar-
celo BOY RABASA y Rosa FONTELLES SANSO.
— Ingresé en Academia de Ingenieros de Guada-
lojara en 1912, el | de Septiembre.
— Ascendié o 2. Teniente de Ingenieros por Real
Resolucién de 26-6-1916, con ontiglieded de 23-6.
— Ascendié o Teniente de Ingenieros por R.O. de
11-7-18, con cntigiedad del 23-6.
— Destinado al 4. Regimiento de Zapadores Mi-
nadores, de Barcelona, el 17-7-1918.
— Solicite su destino al Curso de Pilotos en instan-
cia de 11-9-1918.
— Destinado ¢ la Brigada Topogréfica de Ingenie-
ros el 25-6-1919.
— Destinado a la Comandancia de Ingenieros de
Ceuta o fines de 1919,
— Nombrado alumne de la 10.* Promocién de Pi-
lotos Militares por O. de 31-1-1920; incorporén-
dose al Aerddromoe de Zerageza el 11-4-20, co-
menzando los vuelos el 17-Junio.
— Ascendido @ Capitén por R.O. de 19-7-1920,
con antigiedad de 11-7.
— Destinado a la Comandancia de Ingeniercs de
Lérida el 264-7-1920.
— Contintia agregado al Curse de Pilotes por R.O.
de 5-8-1920, Zaragoza.
— Trasladado ol Aerédromo de Alcald de Hena-
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res el 15-11-1920, continuando el Curso de Piloto y
encargdndose del Taller de dicha Escuela. Termina
el curso el 3-3-21, con 18 h. 18 m. de vuelo.
— Titulo de Piloto Militor con antigiedad de 13-
4-1921, siendo destinade al Aerédrome de Gua-
dalajara.

— Considerade muy distinguido por el Jefe de la
Escuela de Alcald de Henares en informe de 16 de
Junio.

— Destinado cl Aerédromo de Sevilla en Agosfo
de 1921, a la Escuadrilla Breguet.

— Destinado ol Aerédromo de Larache el 12-12-
1921, a lo Escuadrilla Breguet XIV.

— Destacada accién en MOGOTE el 1-Enero-
1922, siendo felicitado por ello.

— Destinade al Grupo de Escuadrillas de Tetudn
el 25-4-1922, nombrado jefe de la 2 Ellg, y parti-
cipando en las operaciones de TAZARUT.

— Realiza y dirige los trabojos de recuperacién y
disefio del avién BREGUET XIV Fiat "JUANITO”, ter-
minado el 20-9-22.

— Comisionado por la Direccién General de Aero-
ndutica o ltalig, Suize, Holanda y Alemania del 11-
10 ol 2-11-22, para seleccionar nueve material
para las Escuadrillas de Cazo, con el Capitdn LO-
RIGA.

— Destinado al Tribunal del Concurso de Aviones
de Cuatro Vientos, del 3-2 al 16-3-23.

— Participa en los actos de Inauguracién de la

nos, y en Octubre de 1929, cuando los
restos del capitan BOY retornaban en
busca de su ultima morada, el renom-
brado comandante LLORENTE, perso-
nificando a cuantos siempre le recor-
darian y venerarian, escribia asi a D.
Rafael BOY desde su destino en el
Grupo 21 de la Escuadrilla de Madrid
(Getafe):

“Querido Tocayo: Dos letras nada
mds, muy deprisa, para que me ratifi-
ques y detalles la noticia que he leido en
los periddicos, de que van a traer a la
Peninsula las cenizas de tu hermano
JOAQUIN (que estd en el Cielo). Mu-
chos compafieros me preguntan y quie-
ren, como Yo, acompanarlas algun
trayecto por aire, mar, tierra 0 como se
pueda, de modo que si es cosa vuestra,
dime sobre todo fecha e itinerario.

Ya ves que dificilmente se olvida a
quien, como JOAQUIN, se porto de ma-
nera tan excepcional en su vida y tan he-
reéica en su muerte, y menos los que,
como yo, tanto le comprendi y le admiré
y tanto he aprendido de él.”

JOAQUIN 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
profesion, 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 capitulo que siempre encontrardn
quienes se acerquen a la Historia de la
Aviacion Militar Espanola. ®

Base y entrega de la Bandera ol Servicio de Avia-
cién en Sevilla, los dias 14 y 15 de abril de 1923.
— Destinado al Toller y Laboratorio de Experimen-
tacién de Aviones en Cuafro Vientos, sin incorpo-
rarse.

— Se incorpora el 21-6-1923 al Aerédromo de
Nader (Melillal.

— Derribado y muerto el 20-8-1923 en TIFARUIN
pilotando un avién Bristol F-2b.

— Propuesto para lo Cruz laureada de San Fer-
nando en escrito de 25-8-23, por el Jefe de los
Fuerzos Aéreas en Marruecos.

— Enferrado el 2 de Septiembre de 1923 en el Ce-
menterio de la Purisima Concepcién de Melillg,
galerfa ¢, fila 3% n® 1.

— le es concedida la Cruz Reja ol Mérito Militar
por RC. de 22-11-1924.

— Incluido en la relacién de Distinguidos del Terri-
torio de Melilla, durante el 8.° Periodo de Opera-
ciones, publicada por Crden General del Ejército
de 7-10-1924.

— Concedido ascenso por Méritos de Guerra por
RO. de 15-Junio-1927, con antigiedad de 31-
1-1924.

— Denegade concesién de lo Lourecda por
acverdo de 19-11-1927.

— Traslodo de los restos a Espafia en Octubre de
1929, quedando sepultado definitivamente en el
Cementeric de Menjuit (Barcelonal.



e e EEEERE
ANEXO N 2 "JUANITO”

ste simpdtico apodo, carifioso en su diminutive, bautizé a un singu-

lar aeroplano que, como un familiar Ave Fenix, renacié de las ceni-
zos de varios congéneres y alzé el vuelo con personalidad propic,
gracias a un ingeniero y un grupo de mecdnicos que pusieron en ello

el sacrificado empefio y el desinteresado fin que caracteriza @ las

obras realmente meritorias.

Eran tiempos de guerra, en los que los aviones vefan truncada su
existencia junto con lo de sus arriesgados tripulantes, que derrochaban
valor en misiones que conjugaban el agresivo combate con el humani-
tario socorro, porque su ataque al enemigo desde el aire siempre bus-
caba la ayuda al compafiero acesado en tierra. Eso justificaba el que
arriesgaran fanfo y el que, olvidados de si mismos, exigieran mds y
mds o sus aparatos hasta que la suerte les abandoncba.

El sacrificio de vidas y las pérdidas de materiales eran tcles que des-

pertaron la conciencia colectiva, y en toda Espafic surgié un movi-

miento de apoyo popular para, en suscripcién piblica, dotar a la Ae-
rondutica Militar de nuevos y mejores aviones con que proseguir y ha-
cer mds segura su reconocida labor, Los nombres de las provincias
bautizaban los fuselajes de los ceroplanos que cada cual aportaba, y

todos ellos volaban hacia Marruecos cargados de mensaje y de afio-

ranza para los que allf luchaban.

En el Aerédrome de SANIA-RAMEL, o escasos 7 kilémetros de TE-
TUAN, un ingeniero que confemploba los restos de los aviones fuera
de combate pensé en un nuevo destino para aquellas estructuras casi

desechadas. Su idea tuvo eco en sus mecénicos y todos apoyaron la
empresa con generoso esfuerzo: unos con su trabaio, ofros con sus me-
dios, y todos con su ilusién. Yo terminado, qué mejor nombre para
aquel que era de todos que el que de todos era: Juan Espafiol, “JUA-
NITO" para los suyos, personificacién de cuantos en fierras tan lejanas
nos representaban y defendian nuestros infereses puestos en peligro.

“JUANITQ" era un BREGUET XV y, como tal, un biplano de robusfa
linea equipado con motor FIAT, que presentaba entre los de su modelo
una importante novedad: habia cambiedo el puesto de un combativo
) observador por el habitdculo para un ocasional pasajero que, en su
entrafia, buscera nuevos y elevados horizontes. Porque “JUANITO" es-
taba cansado de guerrear y no queria otra cosa que brindar sus clas
al enlace enfre cuantos puntos pusieran en su ruta.

o . e P

4. .

Avian “JUANITO” preparado para el despegue, pilotado por el teniente MASIUAN, una vez reformado y luciendo en el fuselaje una dedicatoria en homenaje y recuerdo
al capitan BOY, su creador. Ac_’r_o'dromo de SANIA RAMEL —TETUAN—, febrero de 1924. (Archivo familiar, actualmente en el Museo del Aire.)

Volé muchas veces y siempre @ sus mandos quien le cred, el Capitdn ¢

BOY, recibiende el mimo y cuidado de cuantos le habian construido y
le mantenfan, bajo lo direccién del Jefe de Mecdnicos Sr. ZANONI,
Pero un 20 de Agosto se quedé sin timonel y durante mucho tiempo na-
die quiso tomar sus mandos, en respeto ol que siempre los llevara. Por

==

fin, nuevas manos le guiaron y frataron de perfeccionar su primer di-

sefio, para su presentacién en sociedad, que tuvo lugar en Barcelona,
durante la IV Exposicién del Automévil IMayo de 19251

=

A

Avion Breguet XIV "JUANITQ" en el Stand de la Aerondutica Militar, dentro de

la IV Exposicin del Automovil de Barcelona, en mayo de 1925. (Archivo fami-

liar, actualmente en el Instituto de Historia y Cultura Aeronduticas.)

No sabemos qué fue de "JUANITO" después de aquellos aconteci-

l \

mientos; la idea era que prestara servicio a los Jefes de la Aerondutica

que, en Cuatro Vientos, precisaban de un buen y capez ovién de en-

lace. Sin duda cumplié aquel papel u ofros que se le encomendaran.
8Dénde?, &con quién?, hasta cuando?, son detalles que no importan,
datos que cualquier dia aparecerdn. El tiempo se ha encargado de
echar el telén a su bonita historia, aunque a muchos nos gustaria pen-

sar que un dia despegé con unc Ulima misién de enlace: recoger el
alma inmortal del ingenierc BOY y trasladarla como pasajera volando
juntos en una eferna existencia.
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ANEXO N 3 TIFARUIN
L a guerra que Espafic mantuvo en Marruecos durante 18 largos licia indigena; apenas 200 hombres enfrentados a 4.000 fusiles pug-
afios [1909-1927], para pacificar nuestro Protectorado, fue pré- nando por abatirles, afiadiendo a los horrores del combate la falta de
diga en gestas y actos de verdadero heroismo. La dificil geografic, el agua, la escasez de viveres y el implacable sol del verano africano. Es-
omnipresente enemigo, las escasas fuerzas y los cislodos posiciones taban divididos entre un asentamiento principal y una avanzadilla, que
ponfan a prueba el valor y el coraje de los combatientes, que a me- en muchos momentos del asedio se vieron cislados entre sf. N
nude se vefan cercados sin mds apoye que su propio espiritu y su ca- El dia 19 arrecié el acoso sobre los sitiados, que solicitaron me-
pacidad de resistencia. diante el helidgrafo cualquier ayuda posible o través del aire, dnica y
- ; via por donde pedfa llegarles socorro. Lo Escuadrilla Bristol del Capi- |
tan BOY acudid presta al sacrificio que entrafiaba el intentar un abas- |
fecimiento a baja altura y lenta velocidad entre el nutrido fuego de los B
certeros marrogqufes, emboscados cguardando la presa. El propio Jefe
dié heréico ejemplo inmelando su vide y lo de su Observader Baeza l X
mientras sélo penscban en salvar las de los sitiados, que no queriende
arriesgar més vidas enviaron el siguiente mensaje: "Resistiremos hasta [
el Olime momento, primero muertos que rendidos. Si es necesario, vola-
L remos la posicién antes que enfregarla.”
R it Entretanto se orgenizaba la operacién de rescate, con la participa-
I s cién de seis columnas bajo la direccién del General Ferndndez Pérez,
% $d 1”& lo que da idea de la importancio del enemigo a batir. En las primeras 7
B e e ™ i b e T horas del dia 22 desde AFRAU, DAR QUEBDANI y SIDI MESAUD par-
Fflrugrql}k? glfblicada en la Revista Aérea, septliambrc- de 1923, enla que se apre- tieron las tres columnas que habfan de confluir sobre TIFARUIN, mien- 7
cia la posicion de TlFARUdeura;lfes‘tl asedio, con detalle de las posiciones de tras ofras salidas desde KANDUSSL DAR DRIUS y TAFERSIT atraian I
o mores. parte de las fropas rebeldes en maniobras de distraccién, todoe ello re- l
A mediados de Agosto de 1923 las posiciones espafiolas mds avan- forzado por el infenso cafioneo de lo Escucdra fondeada frente @ B
zadas en lo cdbila de BENI-SAID sufrieron el acoso de las harkas de AFRAU y la incansable accidn de las Escuadrillas de MELILLA. El ataque
ABD-EL-KRIM, que con gran despliegue de fuerzas rompieron el frente conjunto por tierra, mar y aire, jalonado de esforzadas gestas en lucha
y pusieron cerco a TIFARUIN, mientras AFRAU, TIFISUIN, FARGHA, ISU- con un enemigo afrincherado en los numerosos accidentes del ferreno,
MAR y SIDI MESAUD recibicn refuerzos o tiempo y lograban alejar cl ocasiond la ruptura del cerco y la desbandada de les harkas marre-
enemigo. Les columnas enviadas en apoyo de la posicién sitioda reci- quies, que en su precipitada huida sufrieron gran cantided de bajas.
bieron tan severo castigo que hubieron de refirarse; tal victoria enarde- Pasadas las dos de la tarde entraba en TIFARUIN una Seccién de
cié a los rebeldes, que lanzaron un feroz atogque o lo posicién sélo re- Regulares en avanzadilla de las fuerzas liberadoras, entre el entu- []
pelido gracias al indomable coraje de los defenscres. Ante tal resisten- siasmo de los defensores que les abrozaban ol tiempo que pro-
cig, los atacantes se limitaron a estrechar el cerco, confiando en que el rrumpfan en vitores a Espafia. Aquel grupo de valientes, que tan alfo
asedio terminaria por rendir lo posicién. Esto ocurria el dia 17. elemplo habian dado de su herofsmo y abnegacion, recibié los hono- ¢
la guamicién que defendia TIFARUIN, a las érdenes del Capitén res de cuanies fropas encontraron en su marcha tras ser relevados,
Don Pedro Rodriguez Almeida, lo constiufan una Compafifa de Infan- como mejor fributo de la admiracién y respeto a que se hicieren acree-
terfa, una Seccién de Artillerfo, ofra de Ingenieros y un Pelotén de Po- dores con su gesta.
A\
!
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El aiférez TOPETE al frente de un grupo de defensores de TIFARUIN, poco después de su liberacion el 22 de agosto de 1923. Fotografia publicada en la 4
revista Nuevo Mundo, 31 de octubre de 1924.
. H _- = o
e S s |iE=iEEliEes =il ¢

40




Datos historicos sobre el
Aerodromo de Cuatro Vientos

JOSE R. SANCHEZ CARMONA
Coronel de Aviacién

manera que pueda presentarse un bosquejo de su historia. iEl Aerédromo de Cuatro Vien-

tos!, solamente mencionar su nombre hace que se identifique con la historia de la aeronau-
tica espaiiola a la que va intimamente ligado, especialmente en su primera parte, que concretare-
mos desde 1911 —fecha de su creacién— hasta la iniciacion de la guerra civil espafiola.

Durante esa etapa Cuatro Vientos lo es todo para aviacion: escuela inicial de pilotos -como el
centro de experiencia de aeroplanos- famoso taller de reparaciones y de construccion de avio-
nes, germen de la unidad expedicionaria a Marruecos, lugar de grandes hazanas, Escuela de Ob-
servadores, Escuela de Mecanicos, Escuela de Transformacion, Escuela Superior de Aerotechnica,
Jefatura de Aviacion y un sin fin de organismos centrales que alli, en el histérico aerodromo, en-
contraron cobijo.

Después de la guerra civil espafiola, Cuatro Vientos aun albergando unidades de gran re-
lieve, no volvié a recuperar esa luz peculiar que le hizo ser el aerédromo mas importante de Es-
paiia como en la primera fase. Por eso, lector, no te sorprendas de que en el desarrollo de esta
recopilacion de datos que te presentamos, se dedique mas atencion a quellos lejanos afios que a
la actualidad, por otra parte conocida por todos.

s e han recopilado los datos mas interesantes relativos al Aerédromo de Cuatro Vientos, de




Montaje de los hangares tipo “Bessonneau” en
Cuatro Vientos, a primeros de marzo de 1911.

Junto al “Bessonneau” ya montado se observan
dos cajones contenedores de los primeros Farman
que recibe la Aerondutica Militar.

) =

COMO NACIO LA AVIACION

14.09.1886— seguia con atencion los progresos de la navegacion aérea

dirigida, tanto de dirigibles como de aeroplanos.

"En enero de 1909 fueron comisionados para estudiar ambos sistemas el
teniente coronel Vives y el capitan Kindelan -segun relata el propio Kindelan
en "El Debate” del 1 de marzo de 1936, con motivo de cumplirse el XXV aniver-
sario del Aerédromo de Cuatro Vientos- quienes efectuaron una larga excur-
sion por varias naciones europeas realizando algunos cortos viajes en los va-
rios dirigibles existentes y algin vuelo en los pocos aviones que en Europa se
elevaban del suelo.”

Al regresar la comision, presentaron una memoria en la que se proponia la
adquisicién de un dirigible y que se iniciase la experiencia de aeroplanos. Se
aprobd la adquisicion de un dirigible, cuya decision recayo en el "flexible” de
la empresa francesa Astra que se denomin¢ "Espanfa”. Las pruebas de recep-
cion, tanto en Paris como en Pau, estuvieron repletas de dificultades y acci-
dentes, de manera que la casa Astra se comprometioé a reparar el dirigible y
enviarlo por su cuenta a nuestra nacion, con objeto de ultimar las pruebas.

Situado el "Espafa” 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 levanté un fuerte viento que originé roturas en las
mallas de la red de anclaje o suspension que sujetaba al dirigible y no hubo
mas remedio que desinflarlo. Este accidente puso en evidencia lo costoso y
precario de los dirigibles y ese mismo dia el general Marva, jefe de la seccion
de Ingenieros, propuso comenzar la experiencia de aeroplanos a toda urgen-
cia.

E | Servicio de Aerostacién militar —creado con una compaiia por R.O. de

En 1961, al cumplirse el cincuentenario de la aviacion militar, manifestaba
el teniente general Kindelan al ser entrevistado: "Elegi tres aviones de los que
podia pagar con el crédito que me habian abierto. Entonces resultaba barati-
simo un avion. Por cien mil pesetas me traje tres y ademas material de re-
puesto, varios camiones y un coche. Ahora, por ese dinero, dudo si podria
comprar un instrumento de vuelo, un giréscopo, por ejemplo.” Efectivamente,
se adquirieron dos aviones Henry Farman, un Maurice Farman, dos barraco-
nes Bessonneau, mas elementos de apoyo

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

La comision encargada de la elecciéon del lugar mas apropiado para la
instalacion del primer aerédromo de la Aeronautica Militar, estaba compuesta
por los coroneles Vives y Mourelo, y el capitan Kindelan, quienes selecciona-
ron los campos de Retamares y Cuatro Vientos, recayendo sobre este ultimo la
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Una de las primeras fotografias aéreas de Cuatro
Vientos, obtenidas a finales del afio 1911 o princi-
pios del 12.

eleccion final. El dia 11 de enero de 1911, el General Marva, jefe de la Seccién
de Ingenieros, propone al Ministro de la Guerra la compra de estos terrenos,
haciendo levantamiento topografico de los mismo el capitan Ruiz del Servicio
Cartografico. El dia 16 de Febrero del mismo afio llegaron las primeras tropas
de guarnicion, compuesta por el Sargento Diez y seis soldados del Cuerpo de
Ingenieros, que se instalaron en tiendas de campana e incluso en los cajones
de embalaje de los dos primeros aviones "FARMAN” recién traidos de Francia.
Durante algunos meses de este crudo invierno, el llamado "aer6dromo” con-
sistia en un ingrato y frio campo de vuelo, y unas cajas de madera y otros "ha-
bitaculos” que servian de alojamiento al personal.

Aquella extensa llanura, ubicada dentro del perimetro de las actuales ins-
talaciones, paso a llamarse Aerédromo de Cuatro Vientos. En el Ventorrillo de
Clarés se servian comidas a tan dispares personajes como profesores, oficia-
les, pilotos, mecanicos, albaiiles, etc.

La aficién por "los mas pesados que el aire”, por el "vuelo mecénico 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, marcé un hito en la puesta en marcha de la organizacion y cana-
lizacion de esta aficion, que hoy llamariamos "espiritu aeronautico”, por los
cauces naturales de la Aerotecnia Militar. .

Los nombres gloriosos de aquellos que fueron los primeros "aviadores
militares”, estaran escritos con admiracién y carifio en la primera pagina de la
Historia de nuestra Aviacion:

El capitan KINDELAN, el capitan HERRERA y los tenientes BARRON, ARRI-
LLAGA y ORTIZ ECHAGUE, son los componentes de la primera promociéon de
nuestra Aviacion Militar.

Rapidamente comenzaron las obras de construccion de diversas edifica-
ciones dirigidas por los propios ingenieros militares capitanes KINDELAN y
ARRILLAGA. A primeros de marzo se acabo la instalaciéon de dos hangares tipo
"BESSONNEAU” donde se albergaria 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 barracén para la tropa, un
cocheron para automoviles y un pequefio edificio para el cuerpo de guardia.

Los terrenos del aerédromo como tal, fueron utilizados por primera vez el
domingo 12 de marzo de 1911 por BENITO LOYGORRI con una exhibicion de
su aeroplano Henry Farman de "carreras” que tenia estacionado en el aer6-
dromo de Ciudad Lineal. El dia 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 acompafiado
por el capitan HERRERA y demas alumnos sucesivamente, realizé una serie de
vuelos de corta duracion.

Las clases propiamente dichas comenzaron a finales de este mes de
marzo, impartidas por los instructores franceses sefiores GEO OSMONT y
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LOUIS DOFOQOUR; los futuros pilotos asimilaban sus clases tetricas y sus cla-
ses "mimicas” y como de momento no existia el doble mando, debian asumir
solos el peligro, el riesgo y la responsabilidad del vuelo.

En el aire eran dos las pruebas que habia que superar: una, sobrevolar
dos postes distanciados cinco kilémetros, 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 capitan Kindelan, quien con un presupuesto de 100.000.- ptas. adquiri6
ademas un tercer avion modelo MAURICE FARMAN, posteriormente devuelto
por no alcanzar en las pruebas el resultado satisfactorio; con el dinero so-
brante se comprarian recambios, repuestos y herramientas.

Los representantes en Espana de la casa FARMAN eran los sefiores LOY-
GORRI y DAMBORENEA. Basicamente estos dos aviones eran unos biplanos
con hélice propulsora y timén de altura anterior. El piloto ocupaba un simple
sillin arriostrado en el borde de ataque del ala inferior, y el alumno otro asiento
posterior algo mas elevado; carecian 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 espafol 1, o biplano escuela 1).

Los profesores franceses instruyeron a la primera promocion de la es-
cuela. Los vuelos, por consejo de los mismos, deberian hacerse muy de ma-
fiana, o al atardecer, siempre con el viento totalmente en calma. Afadiremos,
anecdoticamente, que estos profesores se negaron siempre a realizar la
prueba del ocho, alegando que los H.F. eran muy peligrosos en sus giros a la
derecha debido al efecto giroscopico del par motor. Con estos tres H.F. se ins-
truyeron la primera, la segunda y parte de la tercera promocion de la escuela,
que debido a las caracteristicas de los mismos se denominaron "biplanistas”.

Es en el mes de marzo de 1911 cuando es nombrado jefe del Aerédromo
con el titulo de "encargado”, el Capitan KINDELAN.

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 Bretafia) habia enviado a Espafa para su exhibicion, el
dia 12 de enero, en presencia del Rey, quien habia acudido por la favorable
impresion que estos aeroplanos habian causado en el Salén de Paris, por su
excelente construcciéon y acabado.

En primer lugar llegaron los biplanos BRISTOL BOXKITER, tipo militar y
con una pequena gondola incorporada para habitaculo del profesor y alumno.
Todavia este BRISTOL fue volado por los "biplanistas” de la segunda promo-
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En Cuatro Vientos, a medidados del afio 1912, po-
san un grupo de aviadores y aerosteros militares.
De pie (izqd. dcha.): Celestino Bayo, Natalio San
Romadn, Alfonso Bayo, Pedro Vives, Alfredo Kin-
deldn, Emilio Giménez Millas, Carlos Cortijoy Vi-
cente Rodriguez. Sentados: Eduardo Barron, Emi-
lio Herrera, Angel M. Baifios, Eustaquio Gonzdlez
y Carlos Alonso.



El coronel Vives explica al Rey Alfonso XIII algu-

nos detalles de un aeroplano durante una de las

muchas visitas que realizaria el Soberano a Cua-
tro Vientos.

Esta fotografia de un Bleriot XI tandem fue to-

mada en Cuatro Vientos el 17 de febrero de 1913

durante las pruebas de recepcion realizadas ante

el coronel Vives. El piloto es el francés Pereyony el

pasajero y dueno del aparato el conocido aviador
Leoncio Garnier.

r

cion. 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 movil. Estos aparatos fueron probados y exhibi-
dos, impresionando muy gratamente sus caracteristicas a los capitanes HE-
RRERA y KINDELAN vy al oficial médico PEREZ NUNEZ, quienes habian prota-
gonizado las pruebas.

Sin embargo, otros pilotos, el capitan BARRON, entre ellos, volaron casi
siempre en aviones monoplanos, y en estas contradictorias circunstancias,
volverian nuevamente a adquirirse aviones franceses, los monoplanos NIEU-
PORT. El Modelo 11 N o "Pinglino”, que serviria solamente para entrenamiento
o carreras en tierra, y el Il G. con motor de 50 C.V. Posteriormente se adquirio
el IV G., de 80 C.V. pensado y construido ya como prototipo de avién militar y
que en numero de cinco llegarian a Cuatro Vientos a finales del mes de Abril
de 1913. Naturalmente, muy satisfechos los monoplanistas con la adquisicion,
practicamente monopolizaron su utilizacion. Con motivo de la camparia de Ma-
rruecos se formaron unidades aéreas con destino en Tetuan y con ellas irian
los NIEUPORT, formando una Escuadrilla al mando del capitan HERRERA y
mas tarde del oficial piloto ALONSO.

El 28 de mayo de 1913, un notable avion austriaco, el biplano tractor con
hélice delantera LOHNER PFEILFLIEGER, fue probado en Cuatro Vientos con
gran éxito, por el coronel VIVES vy el piloto austriaco KARL ILLNER, prueba que
cristalizo en la compra de seis de estos aviones. Pronto serian los LOHNER la
"estrella de CUATRO VIENTOS”, pero al igual que los NIEUPORT, cuatro de
ellos salieron para Tetuan formando una escuadrilla a las 6rdenes de Kindelan
y posteriormente de BARRON y de OLIVIE.

Mas tarde volverian 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 pequefio tandem para alojamiento del piloto y alumno, una velocidad de
vuelo de 95 km/hora, un techo de 4.000 metros y una autonomia de tres horas
y media.
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Era realmente un avién de unas prestaciones muy notables, que permitie-
ron realizar las dificiles pruebas exigidas por la FEDERACION AERONAUTICA
INTERNACIONAL para la obtencioén del titulo de Piloto Superior.

Las pruebas fueron legisladas en 1914, pero debido a la guerra europea
(1914-1918), no tendrian efectividad hasta pasados estos afos. En este Regla-
mento se delegaba en las entidades deportivas aéreas de cada pais (en Es-
pafa, el REAL AEREO CLUB DE ESPANA) para la expedicion de dichos titulos,
tanto a los aviadores de nacionalidad espafola, como para los extranjeros re-
sidentes en nuestro pais.

Los aviones MAURICE FARMAN, que permitirian realizar tales pruebas, se
recibieron en nimero de diez de la casa francesa, mas 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 actuacion militar en la guerra de Europa fue numerosa y no-
table como avién de reconocimiento y fotografia aérea, aunque el modelo em-
pleado fuera el M.F. 11 bis, disefiado por HENRY FARMAN, y que llevaba el
puesto de observador en la parte delantera, y una ametralladora movil aco-
plada en el morro.

Las practicas y las pruebas que debian superar los aviadores para la ob-
tencion del titulo de Piloto Superior, eran las siguientes:

— Efectuar un vuelo de una hora a mas de 500 m. de altura y con un descenso
planeado y tres tomas de tierra en un circulo 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, deberian realizar un viaje de esta-
feta a mas de 60 kms. de distancia y vuelta, tomando tierra en el punto elegido.
— Y por ultimo un viaje en circuito cerrado con recorrido preestablecido supe-
rior a los 100 kms.

Con estas condiciones, el obtener el titulo de Piloto Superior era cotejo in-
teresante y tecnicamente una prueba seria.

El dirigible ESPANA, fue el protagonista mecanico de un acontecimiento
que tuvo lugar en CUATRO VIENTOS el dia 7 de febrero de 1913. En ese dia, el
REY, sin haber anunciado su visita, llegé al aerédromo a las cuatro de la tarde,
acompanado de su esposa la REINA DONA VICTORIA EUGENIA. A las cinco de
la tarde, y después de haber presenciado diversas evoluciones de los aviones
de la Escuela, subi6 a la barquilla del dirigible, admirando a todo el mundo por
la amplitud de sus conocimientos técnicos y aeronauticos relacionados con el
mismo; pregunta, observa y aprende todos los detalles de sus mandos de fun-
cionamiento, y cuando practicamente nada queda por saber, da la orden de
gue todo esta dispuesto para iniciar el vuelo. El dirigible, de andar sefiorial y
solemne, inicia el mas majestuoso de sus vuelos, para elevar el Rey de Espana
al azul cielo de la Patria cuyos destinos regia. Acompafnaban a su Majestad en
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En la barquilla del “Espana” el Rey atiende a las
explicaciones de Kindeldn.

Cuatro Vientos en los aftos 13-14. Ademas de los

globos esféricos, se pueden distinguir un Henry

Farmany un Bristol Prier situados en la parte infe-
rior de la fotografia.



Un descanso en la revision del globo (Cuatro Vien-
tos, atios 13 o 14).

este su primer vuelo el coronel VIVES, el capitan KINDELAN y el mecéanico
QUESADA (este ultimo fue el unico que volo, cuidé y presté sus servicios como
tal en el dirigible ESPANA). Debemos recordar que su Majestad la Reina Re-
gente, el 27 de junio de 1889 habia realizado también una ascension en globo
cautivo en la Casa de Campo de Madrid.

_En la Escuela de Cuatro Vientos, fraternizaban con admirable compa-

Los Infantes Don Alfonso y Don Jaime de Borbén ~ N€TISMO Una discreta confusién de estrellas, galones, uniformes e incluso ar-

a bordo de un Maurice Farman 11 (Cuatro Vientos ~Mas y cuerpos. Las condiciones de trabajo y los horarios de vuelo impuestos
noviembre de 1914). por los instructores franceses, en su primera etapa, obligaban a un género de
vida
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insolito en aquellos afios. A las cuatro y media de la manana y cuando la Villa y
Corte de Madrid dormia placidamente, los aviadores militares se reunian en los
jardines del Palacio de Oriente bajo las miradas frias pero sorprendidas de las
estatuas de Ataulfo y Recaredo, a la espera de la llegada de algin medio de
transporte —6mnibus, camioneta de carga, coche de alquiler e incluso a caba-
llo—, para trasladarse al aer6dromo.

Debemos subrayar, que en la Escuela habia grandes problemas; no tenian
apenas piezas de recambio, carecian de herramientas adecuadas y suficien-
tes, no habia medio de probar con garantia la calidad de las reparaciones y
mucho menos verificar la calibracion de los materiales empleados. Un tal Don
AMALIO DIAZ lleg¢ 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 empefo era volar con lo que se tenia, fuera bueno o malo.

A partir de 1913 los aviadores, ya con su correspondiente titulo, realiza-
ban frecuentes vuelos de observacion, llevando con ellos a los propios alum-
nos de la Escuela. Se comienzan a realizar ejercicios coordinados con el Ejér-
cito y de caracter militar, como fotografias, levantamientos topograficos, cro-
quizados, observaciones, etc.

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

Se iniciaron asi las misiones de cooperacion entre la Aviacion y el Ejér-
cito, en el plano profesional, que posteriormente se irian incrementando y que
alcanzarian una estrecha colaboraciéon mutua y provechosa en la camparna de
Marruecos.

La oficialidad de Cuatro Vientos habia demostrado estar dispuesta y ca-
pacitada para desempefiar importantes misiones militares en apoyo del Ejér-
cito. El general MARINA, jefe del conjunto de fuerzas operativas, dirigi¢ una
efusiva felicitacion al capitan KINDELAN y demas 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 capitan LEGORBURU, él mismo dirigio
al general el siguiente telegrama: "Tengo el honor de dirigirme V.E. para comu-
nicarle que en el accidente sufrido por el avion niamero 19 sélo quedé aprove-
chable: el reloj, el altimetro y el que suscribe”, una muestra del espiritu diverti-
damente herdico de estos aviadores.

Como ejemplo de la dedicacién y altruismo que reinaba entre los compo-
nentes de la aviacion militar, recordemos que en 1912, y siendo comisionado
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Prueba de resistencia de aeromodelos en el interior
del tinel aerodinamico.

Edificio que albergaba el Laboratorio Aerodina-
mico en el ano 1921,



Detalle de la “Torre” en construccion. Ala iz-
quierda de la fotografia se aprecia una reata de
mulas con las que se transportaban las piezas pre-
Jfabricadas de hormigon para su montaje “in situ”.
En la esquina inferior derecha se distingue el il-
timo de los Farman MF.7 en servicio que, al pare-
cer, volaba el comandante Gonzalo, por aquel en-
tonces Jefe de la Escuela de Observadores.

En 1920 se construye la historica Torre de Mandoy
continuan las obras del Laboratorio de Aerodind-
mica.
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el Infante Don ALFONSO DE ORLEANS por la Escuela de Cuatro Vientos, para
asistir a una conferencia Aeronautica que se celebraria en GHOTA (Alemania)
El Infante con su dinero particular compré a la casa CARBONIT dos bombas
que le aseguraron podrian ser arrojadas desde un avion, aunque esta opera-
cion nunca se habia verificado. Las bombas pesaban diez y tres kilos respecti-
vamente y también compré un visor de punteria. Con este precioso regalo en
su maleta regres6 a Cuatro Vientos y entusiasmoé al coronel VIVES. Se solicité
de la Maestranza de Artilleria la construccion de 50 de cada una de las bom-
bas y 10 visores. Fueron las utilizadas, mas tarde, en la campana de Africa, en
bombardeos en que por primera vez en la Historia, se emplearon bombas es-
pecialmente disefiadas para este cometido.

En 1914 se comenzé a desmontar la gigantesca osamente metalica del
cobertizo del dirigible "Espana”. Este habia dejado de volar en Cuatro Vientos.
El aeroplano habia vencido al aerostato.

En este mismo afio, al comenzar la guerra en Europa, el capitan Herrera
era Jefe del Aerédromo de Cuatro Vientos y profesor de vuelos del mismo.
Posteriormente, en 1918, cesa como Jefe del Aerédromo, y dedica sus activi-
dades a la construccion del Laboratorio Aerodinamico, que se pone en servi-
cio en 1921. El gran tunel Aerodinamico disefiado dentro del laboratorio, se
inaugura en el afio 1926. Adelantandonos en el tiempo, por no perder el hilo
de los proyectos del eminente ingeniero, recordaremos que en 1926 es nom-
brado Jefe de Instruccion 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 histérica "torre de mando”, hoy sin servicio es-
pecifico, fue construida en hormigén armado, por ENRIQUE SIERRA en sus ta-
lleres de la calle o paseo de las Delicias namero 5, y su instalacion, en el lugar
que tiene en la actualidad, fue realizada por el mismo ENRIQUE SIERRA vy el
maestro PEPE ALEGRIA, alld por los primeros de los afos veinte.

La "torre” de Cuatro Vientos fue el mudo testigo de las mas hermosas y
herdicas azafas de nuestros primeros pilotos. Nada se habia hecho, nada se
podia creer, si no se realizaba a la vista de la "torre de mando”. Todos los avia-
dores sofiaban con merecer el buen concepto de los compareros, que alli
abajo, en la TORRE, seguian las peripecias del vuelo. Sobre sus maniobras
sabian que recaeria un juicio veridico y justo. Sus sentencias consagraron a
los mejores, a los "ases” de la Aviacién. Pero también corrigieron y aconseja-
ron a los que volaban con pulso incierto, al que no percibia la sensacion 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
"balcén que domina la Tierra Santa del primer aerédromo de Espana”. La TO-
RRE debe ser considerada como la "Sala de Doctores” que examin¢ a los pilo-
tos de entonces, emitiendo sus sabios veredictos: "vuela bien”, es bueno;
"vuela regular”, es un piloto mediano; "vuela mal”, se matara. 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 maritimos.
Su torredn, su balaustrada, y la fabrica de su base, son claramente los de uno
de estos faros, en este caso construido en el corazén geogréafico de nuestra
peninsula. Sin embargo hemos de apreciar que sus funciones eran las mis-
mas, es decir, conducir naves a puerto, en este caso conducir aeronaves al
aerodromo. En la puerta de entrada, sobre la misma, se encuentra situado un
emblema de la Aeronautica, en el cual y superpuestos estan los tres distintivos
de los tres titulos de pilotos que se concedian: Piloto de Aeroplano, de Dirigi-
ble y de Globo.

EL PALACE

PALACE, Pabelldn de Oficiales, que aun cumple su cometido y aun es
motivo de admiracion por el lujo, el arte y la belleza de sus artesonados,
de su biblioteca, del friso de los azulejos del vestibulo, de su escalera de mar-
mol, de su regio salén, de sus escayolas y de las lamparas de sus techos.
La construcciéon del "Palace” fue realizada en el afio 1914, teniendo en
cuenta que habia de servir de alojamiento a un Infante de Espafa. La misma
Reina dono¢ la Biblioteca y el alegérico friso del vestibulo. Sus realizadores fue-
ron también, al igual que en la TORRE, los artesanos, albafiles, escayolistas,
fontaneros y demas similares, que comandaba el maestro PEPE ALEGRIA, vy
dieron remate a esta hermosa obra.

otra edificacion famosa, histérica, de nuestra incipiente aviacion es el
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ca Militar situado junto con los otros tres de pilotos,
en el vestibulo del “Palace".
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Emblema para pilotos de globo.

53



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

Merecen una especial atencion los azulejos de su vestibulo, por su belleza
y alegodrica 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
silleria de piedra, impulsando a lcaro a tamafa aventura.

2. El globo de los hermanos MONTGOLFIER, donde se realizé la primera
ascension humana de la historia en vuelo libre el dia 21 de noviembre de 1783.

3. Paracaidas de GARNERIN, lanzado desde globo; llamado asi en esta
alegoria, por haber sido ANDRES JACQUES GARNERIN el primer usuario de
este artilugio el dia 22 de octubre de 1797.

4. Avion ADER, disefiado por CLEMENT ADER. El primer avidon construido
por él fue uno denominado "EOLQO”", que soélo consiguio levantarse unos centi-
metros del suelo. El aqui representado es el avion lll, fabricado en el afio 1894.

5. Avion de los hermanos WRIGTT. No se puede precisar si el avion repre-
sentado es el FLYER construido en 1903 por dichos hermanos, en su primera
version, aunque mas bien nos inclinamos a pensar que sea la tercera.

6. El dirigible ZEPPELIN. El modelo aqui representado es con mucha pro-
babilidad el segundo de los dirigibles disefiados y construidos por el general
aleman ZEPPELIN.

También en el vestibulo del "Palace”, hay una serie de cuatro emblemas
de la Aeronautica Militar, que como es sabido fue disefiado en su forma origi-
nal por la Infanta BEATRIZ DE ORLEANS, esposa del Infante, gran aficionada a
la egiptologia, la cual se inspird en las formas y siluetas de una representacion
de la diosa ISIS, entre las deidades del antiguo Egipto.

En el comedor de Oficiales, hay una vidriera policroma, que fue disefiada,
construida e instalada por la cristaleria MAUMEJEAN, sita, en aquellas fechas,
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Presentacion alada de la diosa Isis que, muy probablemente sirvio de inspiracion a la Infanta Beatriz de
Orledns para disefiar el emblema de Aviacion.
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Emblema para pilotos de dirigible (izquierda).
Emblema para pilotos de aeroplano (derecha).

Vidriera del comedor de oficiales. En el centro el
escudo utilizado por Alfonso XIIT desde 1923
(Descripcion mds amplia en el texto.)




Escalera del “Palace”

Motivo decorativo en el segundo rellano de la es-
cala del Pabellon de Oficiales. (Descrito en el
texto.)

w en el Paseo de la Castellana n.” 64. El motivo central de la misma es la repre-

sentacion del escudo utilizado por Alfonso Xlll a partir del afio 1923, por lo que
podemos calcular que su instalacion data de 1924 6 1925. Los cuarteles de
armas que figuran en el mismo son los correspondientes a las casas de: Ara-
gon, Sicilia, Austria, Borgoiia Moderna, Farnesio, Bravante, Tirol, Flandes, Bor-
gofia Antigua, Navarra, Castilla, Le6n, Granada y en el centro un Escuson del
que fueron suprimidos tres Lises de Oro que lo completaban.

Asimismo fueron borradas las ocho lises que campeaban en el rectdngulo
central del cuartel de la casa de la Borgoiia Moderna, y las tres lises que apa-
recian en el Escuson del Cuartel de los Farnesios, en su parte superior. La Co-
rona Real fue sustituida mas tarde por la Corona Mural, representativa, enton-
ces, del régimen republicano.

En la parte inferior de la vidriera, en su centro, hay un emblema combi-
nado de la Aeronautica Militar, en el que figuran entrelazados los tres distinti-
vos, de los tres titulos 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 disefo. Tiene una balaustrada de hierro forjado, ar-
mando el pasamanos, que arranca de los faroles en el vestibulo 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, Ay M que
probablemente identificaria a la escuela de Aviacion Militar, y debajo un relieve
con la efigie del capitan de Infanteria Don CELESTINO BAYO LUCIA, pertene-
ciente a la segunda promocion de pilotos y primer caido de la Aviacion Espa-
fiola. En el reverso de este decorativo forjado en bronce, aparece el avion BA-
RRON DELTA, mas conocido por el "Conejo”, y debajo el perfil de un descono-
cido piloto.

Otras edificaciones conservadas de estos primeros afos son: el edificio
de JEFATURA frente al patio de Armas, uno de los primeros que se construye-
ron al mismo tiempo que el BOTIQUIN, pequefa edificacion posteriormente
destinada a archivo y que junto con las cocheras -ya desaparecidas- y los ba-
rracones, cerrarian el poligono de la plaza de Armas. En 1923 se edificarian
sucesivamente las tres compafiias, dirigida su edificaciéon por el maestro alba-
fiil JULIO GONZALEZ, con sus cuadrillas y similares y que albergarian tantas y
tantas promociones de alumnos de la Aeronautica Militar.

En Cuatro Vientos se dieron cursos de Observadores desde 1914, en su-
cesivas promociones, durante los afios 1915 a 1920. No existia 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 GONZALQO VITORIA (hasta 1918) y AYMAT (1919 y 1920).

En enero de 1920, volvié destinado pero ya como Jefe de la Escuela de
Observadores el comandante Gonzalo Victoria hasta mediados del afio 1922.
A partir de esa fecha y durante parte del afio 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 Capitan
BARBERAN, de 1931 a 1933 el capitan GRANDE a quien accidentalmente le
sustituyo el capitan PALACIOS hasta el afio 1934. En el afio 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 funcion6 una Escuela de Mecanicos, excelente escuela en la
que se formaron mecanicos de aeroplanos considerados entonces entre los
mejores del mundo. Fue su primer jefe el capitan ALVAREZ REMENTERIA,
hasta el 28 de Agosto de 1930 en que fue sustituido por el capitan GONZALEZ
GIL DE SANTIBANEZ; en 1932 se hace cargo de la Escuela el Capitan MARTI-
NEZ DE ARAGON; en 1933 el capitan ARRANZ MONASTERIO y al comienzo de
la Guerra Civil la mandaba el capitan ROA MIRANDA.

La Escuela de Transformacion, mas tarde Escuela de Clasificacion, em-
pezo a funcionar en una primera fase de 1921 a 1925 como tal escuela con
profesores destinados en la misma, pero no existia el cargo de Jefe de la Es-
cuela propiamente dicho.

El comandante DELGADO BRACKENBURY fue efimeramente inspector de
la misma hasta enero de 1923 en que fue sustituido por el comandante RO-
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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 Aerédromo de Cuatro Vientos —como ya se indica anterior-
mente— fue desempefiada en primer lugar con el titulo de "encargado” por el
capitan don ALFREDO KINDELAN DUANY, desde el mes de marzo de 1911
hasta el mes de mayo de 1913. En esta fecha es nombrado "Jefe del Aero-
dromo de Cuatro Vientos” el capitan Don EMILIO HERRERA, que permanecio
durante unos nueve meses, volviendo otra vez a mandar el Aerédromo, en
enero de 1914, el capitan KINDELAN; en el mes de octubre el capitan HE-
RRERA es nombrado jefe del mismo por segunda vez y en 1915 le sustituye el
comandante Don ALFONSO BAYO; a continuacién, por tercera y ultima vez,
vuelve a mandarlo el capitan HERRERA y a continuacion los capitanes BA-
QUERA RUIZ y RIANO HERRERO sucesivamente.

TALLERES DE CUATRO VIENTOS, AEROPLANOS ESPANOLES
Y MAESTRANZA AEREA DE MADRID

EDUARDO BARRON que con su entusiasmo y preparacion, consiguio le-

vantar las primeras edificaciones, y conseguir nuevas e importantes ad-
quisiciones de maquinaria y utillaje, bien empleado este galicismo, puesto que
la mayoria de las herramientas era de origen francés. Se edifica, se monta, y
se ponen en orden de funcionamiento los talleres de carpinteria, ajuste, mon-
taje y fabricacion. El aerodromo de Cuatro Vientos une pues, y no se puede
separar, a la importancia como oriundez de los primeros vuelos de la Aviacion
Militar, el haber sido la cuna del primer Taller y Escuela de Mecanicos de Es-
pafia.

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

E n 1914 fue destinado al frente de los talleres el capitan de Ingenieros Don
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“Jura de Bandera” de los alumnos de la Escuela de

Mecanicos en 1930.

r
2.8



El Barron Delta (Conejo) se probo con éxito el dia
1 de octubre de 1916.

Pero no sélo fueron misiones de montaje y reparacion de aviones las que
alli se hicieron, sino que se lograrian algunos aviones y disefios que como en
el caso del autogiro de LA CIERVA, se revelarian sensacionales en el mundo
entero.

El capitan BARRON fue recibido el 28 de Julio de 1915 por el Rey, para
imponerle las insignias de Carlos lll, por haber coronado brillantemente los es-
tudios y disefios para la construccion de un aeroplano de su creacion denomi-
nado BARRON FLECHA enteramente construido en estos talleres.

En 1914, al incorporarse a Cuatro Vientos procedente de Tetuan, el capi-
tan BARRON habia disefiado este prototipo, que basicamente consistia en un
biplaza de reconocimiento con motor Hispano Suiza 8A. 140 CV. y mas tarde
con el 8A.a. de 150 CV. La construccion de una serie de dieciocho de estos
aviones se realizd: los seis primeros en Cuatro Vientos y el resto en los talleres
de CARDE ESCORIAZA en Zaragoza. Fue el PRIMER AVION TOTALMENTE ES-
PANOL que presto servicio en la aviacion militar. Posteriormente se construiria
en Cuatro Vientos el denominado BARRON W con parecidas caracteristicas al
anterior pero alternando el puesto de piloto y observador, que en este caso
llevaria atras el puesto de piloto. Se construirian 12 de estos aeroplanos todos
ellos en estos talleres.

En 1916, el mismo capitan construyé otro biplano de reconocimiento mu-
cho mas 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 cabana del aeroplano. Estos timones su-
perpuestos los adoptd el ingeniero para evitar el peligro de resbalamiento. No
dejo de ser un avién experimental.

En 1919, BARRON construy6 el que seria su ultimo avion, el HISPANO BA-
RRON de reconocimiento, que basicamente se trataba de un biplano biplaza,
que obtuvo el segundo premio en su categoria en el concurso militar de Aero-
planos, de ese mismo afo.

Con estos intentos, muy respetables, de poner al dia la construccion de
aviones nacionales terminé casi definitivamente la creacion de aeroplanos es-
pafioles. La competencia del numeroso stock de aviones militares sobrantes
de la guerra de 1914 a 1918 motivaron tal decision.

No era dificil disponer de un avion enteramente nacional; nuestros inge-
nieros y nuestros talleres, entre ellos Cuatro Vientos, sobradamente estaban
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capacitados para hacerlo. Su construccion por demas, no era problematica ya
qu su fabricacién manual so6lo necesitaba un equipo cualificado de obreros y
carpinteros, que apenas necesitaban magquinaria especial y disponian de un
motor de fabricacion 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-
cién de los mismos, cuando no habia garantia de compra de nada ni de nadie.

En 1923 el ingeniero JUAN DE LA CIERVA habia inventado y probado una
aeronave con alas giratorias sustentadoras. El 17 de enero del citado afio se
efectud en Getafe el primer vuelo con este prototipo denominado C.4. Resul-
taba un endeble aparato que demostraria sin embargo la fortaleza de las origi-
nales ideas del ingeniero. Otro segundo aparato, el C.5, agotd los recursos
econémicos, que no el entusiasmo del mismo y no significo tampoco un pro-
greso mecanico muy brillante.

En estas circunstancias, interviene el comandante HERRERA, Jefe del La-
boratorio Aerodinamico de Cuatro Vientos y después de diversas pruebas en
dichos laboratorios, en escala 1/10, se eligi¢ 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 fabricacion del C.6.

Sin esta ayuda decisiva de la Aviacion Militar y de estos Talleres, muy difi-
cilmente se hubieran coronado con éxito las pruebas de este ingenioso apa-
rato, ya que el C.8, pilotado por el capitan LORIGA TABOADA realiz6 tres vue-
los, con éxito, de gran importancia histérica, y en el tercero, homologado por el
R.A.C.E., realizo el viaje Cuatro Vientos-Getafe.

Su repercusion en el mundo aeronautico fue considerable, despertando el
interés de diversos gobiernos y empresas aeronauticas extranjeras. El 24 de
mayo de 1925 el Rey acude a Cuatro Vientos a presenciar una brillante de-
mostraciéon del C.6 bis que realizd el capitan LORIGA.

Este avion, el C.6 bis, autorizado por la Aeronautica Militar Espafola, fue
probado por el ROYAL AIRCRAFT Establisment de FARNBOROUGH. El éxito
fue tan notable que ademas de hacer un inicial pedido, posterior y desgracia-
damente para Espaia se fundo en Londres LA CIERVA AUTOGIRO COMPANY,
bajo el patrocinio del financiero britanico JAMES WEIR.

A partir de 1926, otras muchas factorias aeronauticas nacionales le resta-
ron el protagonismo a los Talleres de Cuatro Vientos: Construcciones Aero-
nauticas Sociedad Anonima (C.A.S.A.), Jorge Loring en Carabanchel, Aeronau-
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 reparacion o mantenimiento de aviones.

A partir de 1939, a finales del mismo, con la creacion 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 Aeronauticos.

La Maestranza coopera como soporte logistico del Ejército del Aire. Se
asienta sobre una superficie de 155.000 metros cuadrados y su plantilla se
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El dia 24 de mayo de 1923, el capitdn Loriga efec-
tua una brillante demostracion ante el Rey Al-
fonso XIII, del autogiro C.6 Bis.

El Rey felicita a Loriga, una vez terminada la exhi-
bicion, en presencia de Juan de la Cierva.
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Pruebas de cultura fisica que se celebraron el 26 de
Junio de 1930 con motivo de la visita del Capitan
General de la Primera Region (izquierda).

Muchas celebridades de la época tenian interés en

conocer los avances y logros de nuestra aerondu-

tica. En la fotografia de la derecha el campedn de

boxeo Paulino Uzcudun (tercero de dcha. a izgda.)

posa en Cuatro Vientos ante un Breguet XIX, en el
ario 1933.

Con aires carnavalescos se celebraba el 7 de octu-
bre de 1933 la “Fiesta del Ejército” en el Aero-
dromo de Carabanchel (derecha).

El general Queipo de Llano, en Cuatro Vientos,
después de proclamarse la Republica. (De paisano
el comandante Ramon Franco.)

acerca a las 1.000 personas. Su funcién fundamental es el mantenimiento en
tercer escaldon de los componentes y equipos asignados y actuar como dep6-
sito principal para el abastecimiento y reposicién de dichos componentes.

Mas 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, helicopteros del Ejército del Aire, de la Direccion General de
Trafico y de la Direccion General de Seguridad; también mantenimiento de pa-
racaidas 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
mas importante misién sera el mantenimiento en tercer escalén de sistemas
del E.F. 18.

Como colofén a esta breve resefa 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 Aeronauticos, 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 afios de edad, don RA-
MON ALONSO MIYAR, antiguo legionario y aviador de las primeras épocas,
habia manifestado en su ultima voluntad, el deseo de ser incinerado y que sus
cenizas fueran aventadas en vuelo sobre los cielos de Cuatro Vientos, que vid
nacer. La entrafable ceremonia —auténtico entierro aviador— tuvo lugar en la
fecha indicada, a bordo de una avioneta acrobatica matricula 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 AIRE
1920, al crearse el Servicio Geografico y Laboratorio Meteorolégico de la

Aviacion Militar en el Aerédromo de Cuatro Vientos, siendo su primer Jefe
el comandante don LUIS GONZALO VITORIA.

L as actividades fotograficas y cartograficas se iniciaron el 26 de enero de




Durante la Guerra de Marruecos se realizaron numerosos itinerarios foto-
graficos aéreos, que servirian de base para la confeccion del Mapa Topogra-
fico del Protectorado, a escala 1:50.000.

Pero es bastantes afios mas tarde, en 1951, cuando se crea el Servicio
Cartografico y Fotografico del Ejército del Aire cuyo primer Jefe seria el coro-
nel don ANDRES GRIMA ALVAREZ, y se crea la primera Escuadrilla Fotografica
compuesta por aviones DRAGON L.9.5, L.9.7, el Junkers T2, 179 y la avioneta
CIGUENA F.S.L. 16.23", siendo su primer jefe el capitan don ANTONIO ORTIZ
SETIEN. La Escuadrilla Fotografica pasaria a denominarse el 1 de mayo de
1953, 96 Escuadrén; en 1967, 758 Escuadroén; y en abril de 1970, 403 Escua-
dréon, nombre que ostenta en la actualidad.

El primer vuelo fotografico de la unidad tuvo lugar el 22 de junio de 1951,
con una duracion de 2 horas y 20 minutos, sus tripulantes fueron el capitan
ORTIZ SETIEN vy 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 Cartografico
y Fotogréfico y la Seccidn de Fotografia y Cartografia pasa de a denominarse
403 Escuadron de Cartografia y Fotografia, encuadrandose dentro de la Agru-
pacion del Cuartel General del Aire. Los aviones que actualmente prestan ser-
vicio en el Escuadron 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, L.9.53, L.9.49 y los U.9.22. El Jefe del C.E.C.A.F.
es actualmente el coronel SUAREZ.

En 1982, el Escuadrén de Apoyo se traslada desde el s6tano del "Palace”
al hangar contigiio al del 403 Escuadrén, lo mismo que la seccién de Artes
Graficas, trasladada a él desde el Pabellon de Suboficiales y que seria dotada
de un modernisimo procesador de fotocomposicién, una prensa de plegados,
una insoladora y en 1985 una gillotina de 115 cm. de corte y una moderna per-
foradora de cabezal doble.

OTRAS UNIDADES

relacion de fechas y acontecimientos de una narracion de este caracter,
la historia de Cuatro Vientos como Aerédromo y Escuela, la de la Maes-
tranza Aérea y la del Servicio Cartografico y Fotogréfico, por que se considera
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se han resefiado, muchas veces anecdéticamente, para evitar la tediosa



E! Principe Don Juan Carlos posa con algunos

compafieros de promocion, el dia en que se le hizo

entrega del titulo de piloto de helicdptero, en la Es-
cuela de Cuatro Vientos (julio 1969).

que son los tres pilares que desde los primeros tiempos configuraron la Histo-
ria, con mayuscula, de Cuatro Vientos.

Pero otras Unidades, fueron llegando también a Cuatro Vientos; la mayoria
de ellas siguen alli ubicadas y otra, como la Escuela de Helicopteros se trasla-
daria a Granada, al Aerédromo de Armilla en 1981.

De las Unidades, que muy "hacinadamente” se reparten el suelo del Aero-
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 establecio
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 electrénica del Ejército del Aire, el desem-
pefio de las funciones de mando y su aplicacién operativa en el mismo, me-
diante los cursos, conferencias o seminarios relacionados con dichas espe-
cialidades.

El Museo de Aeronautica y Astronautica; por Decreto 1.437/66, del 16 de
junio, se crea oficialmente dicho Organismo. En un principio estuvo prevista su
instalacion 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 eligi6 el Aerédromo de Cuatro Vientos.

Se iniciaron una serie de obras de acondicionamiento, en un antiguo Han-
gar de la Escuela de Transmisiones, y se inaugur6, primeramente de una
forma restringida en mayo de 1981 y oficialmente para el publico el 13 de
marzo de 1982. Su cometido es la exaltacion de las mas relevantes gestas ae-
ronauticas, asi como la divulgaciéon de la Historia de la Aviacion y de la evolu-
cion de la Técnica Aeroespacial.

Unidad Especial de Helicopteros, 402 Escuadron de FF.AA.

El 28 de julio de 1975, se dispone la creaciéon de la Unidad Especial de
Helicopteros, estacionada en el Aerédromo Militar de Cuatro Vientos. La prin-
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cipal misién de la Unidad sera el transporte de altas personalidades, y como
secundaria la de Busqueda y Salvamento.

Los distintos Jefes de la Unidad desde su creacion 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 sucedio 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.

Escuadrén 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 Aerodromo de Cua-
tro Vientos, con las misiones especificadas; de ejecutar, mediante las maqui-
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 resolucion de proble-
mas que puedan surgir en los procesos de mecanizacion de los diferentes or-
ganismos.

Escuadrén Logistico 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 Direccion General de Industria y
Material. En la Instruccion General para el funcionamiento del Servicio de
Combustible de fecha 11-03-49, pasa a depender de la Subsecretaria del Aire,
mas tarde, por Decreto 27-05-55, queda incluido dentro de la Direccion Gene-
ral de Servicios, y por ultimo, por R.D. 11-08-68, el Servicio de Combustible es
integrado en el MAMAT y denominado Parque Central de Combustible del MA-
MAT, ubicandose en el Aerédromo de Cuatro Vientos.

Parque Central Armamento. Cuatro Vientos

El Parque Central de Armamento, situado en este Aerodromo de Cuatro
Vientos, fue creado como unidad dependiente del Servicio Central de Arma-
mento. Luego, en Agosto de 1978 se desarrollaria su estructura orgénica y se
determinaria su dependencia del MAMAT.

Fachada principal del Pabellén de Oficiales.




JEFATURAS DEL AERODROMO DE CUATRO VIENTOS

de la Guerra Civil, asumida por el Jefe mas antiguo de las distintas Escue-

las y més tarde, de los Jefes méas caracterizados del Servicio Cartografico
y Fotogréfico o de la Escuela de Helicépteros de Cuatro Vientos. Es a partir del
7 de julio de 1978, cuando se nombra para desempefiar exclusivamente esa
Jefatura al coronel don TOMAS GONZALEZ FERREIRO, al que sucederian por
este orden los coroneles AURELIO F. MORENO VALDES; JOSE OTERO SEGO-
VIA; CANDIDO SOTO LENERO; ANGEL BALDO DELGADOQ, y por ultimo el coro-
nel JOSE LUIS SANCHEZ REDON, que actualmente lo desempenia.

La historia de Cuatro Vientos, médula de la Historia de la Aviacion Militar
Espanola, es una historia dificil, multiple y compleja, considerando que con
motivo de la Guerra Civil desaparecieron casi completamente la documenta-
cion, escritos, textos, codicilos, etc. que nos referenciaban sus memorias. Hay
que aprovechar, con caracter 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 paginas
completas de ese sugestivo e interesante titulo "HISTORIA DE CUATRO VIEN-
TOS".

Quizas por la proximidad y facil comunicacién con la capital del Reino,
Cuatro Vientos ha ido asimilando y ubicando sucesivamente en su aerédromo
un desmesurado numero de nuevos servicios, escuelas, etc. en un espacio ce-
rrado, limitado y cercado por distintas construcciones y urbanizaciones de ca-
racter civil, que impiden ampliacién alguna por sus limites naturales. Seria
hora de reconsiderar, es opinién 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 categoria a tan querida cuna de nuestra Aviacion.

POR FAVOR, no mas modernas construcciones, que con su disefio, con-
trastan deteriorando el noble conjunto de su planta clasica.

MAS AUN, Cuatro Vientos, al igual que hizo el Exmo. Ayuntamiento de Ma-
drid con la remodelacion y recuperacion de la Glorieta de Atocha, "deberia”
quedar libre de tantas edificaciones y construcciones "modernas” que afean el
bonito conjunto de su histérico disefo. Seria una hermosa gesta, recuperar el-
bello y recoleto Cuatro Vientos de 1926, ensefa nobilisima de nuestra Historia
Aeronautica 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 Torrejon, para trasladar alli las Unidades y
Servicios que la Superioridad considere conveniente... m

L a Jefatura del Aerédromo Militar de Cuatro Vientos, ha sido, desde el final

Vista actual de la Torre de Mando.
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Eduardo Barron y Ramos de Sotomayor

JOSE WARLETA CARRILLO

‘\

n septiembre de este afio 1988 se ha cumplido el cen-
E tenario del nacimiento de don Eduardo Barrén y Ra-

mos de Sotomayor. Es bien sabido que todos los
componentes de la primera promocion de pilotos militares
espafoles, a excepcién del infortunado Arrillaga, que
quedd invalido muy poco después de obtener el titulo a
causa de un accidente de vuelo, desempenfarian papeles
fundamentales en la aeronautica nacional. Kindelan como
jefe militar, Herrera como
cientifico, Barrobn como
proyectista de aviones y Or-
tiz Echaglie como hombre
de industria constituyen una
muestra del acierto de don
Pedro Vives para elegir a
sus hombres.

El padre de Barrén,
don Eduardo Barréon y Ures,
oficial de Caballeria, era na-
tural de Carmona (Sevilla) y
su esposa, dona Tomasa
Ramos de Sotomayor y Te-
jera, habia nacido en Carta-
gena (Murcia). Eduardo Ba-
rréon y Ramos de Sotomayor
nacio 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 Principe, del que su pa-
dre erateniente ayudante. El
matrimonio tenia ya una hija,
Maria del Carmen, y antes
de abandonar la isla nacie-
ron otros dos hijos varones,
Tomasy Vicente, que serian,
como Eduardo, aviadores.

Los Barrén no salieron
de Cuba hasta después de
terminar la guerra con los
Estados Unidos. El 13 de
agosto de 1898, al dia si-
guiente de reconocer Es-
pafia su amarga derrota, el
nifio Eduardo, que no habia
cumplido los diez afios, obtuvo la nota de BUENO en el ex-
amen de francés, 2.° curso, en el Instituto de Segunda En-
sefianza de La Habana, segln papeleta cuidadosamente
conservada por sus hijas. Trasladada la familia a Madrid,
Eduardo, se preparo para la carrera de las armas y tal fue
su rendimiento que en 1902, antes de cumplir catorce
anos, siendo el mas joven opositor a ingreso en Artilleria e
Ingenieros, obtuvo plaza en ambas Academias. Eduardo
optd por Ingenieros, cuya carrera terminé puntualmente en
1907, saliendo primer teniente en julio.
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El primer teniente de Ingenieros Eduardo Barron sobre biplano de escuela
Henry Farman, por los dias en que obtuvo el titulo de piloto. Cuatro Vientos,
1911,

EN EL SERVICIO DE AEROSTACION

Valladolid y tres meses en comision en la Escuela

de Radiotelegrafia de Madrid, Eduardo Barrén se in-
corpord el primer dia del afio 1908 a la Compania de Ae-
rostacion y Alumbrado en Campana, en Guadalajara,
destino obtenido a peticién propia. Bajo el mando del
coronel Vives, inicié su ca-
rrera aeronautica.

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

Tres dias después,
Barron salio con la Unidad
de Aerostacion 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 capitan Gorde-
juela, aerostero muy distin-
guido, y otro capitan, He-
rrera, se habia agregado
voluntariamente. Los te-
nientes Fernandez Mulero
(A.), Barrén, Pou y Ortiz
Echaglie completaban la
oficialidad. Es sabido que
la actuacion de Aerosta-
cion en la campafia de
1909-1910 fue un éxito,
proporcionando al mando
informacién valiosisima. El
teniente Barrén actué 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 embarcé en
Melilla el 18 de enero de 1910, participando cuatro dias
después en el homenaje del pueblo de Madrid a las tro-
pas que regresaban de la campanfa. La vida del Parque
Aerostatico de Guadalajara recibié un impulso de nove-
dad con la incorporacion del dirigible Espana, alli recep-
cionado en mayo. Pero no seria éste el futuro de Barrén.
El coronel Vives contemplaba la necesidad de experi-
mentar militarmente los aeroplanos y los insatisfactorios

Tras brevisimo destino en el 6.° Regimiento Mixto de



resultados de los ejercicios realizados el resto de aquel
afio con el Espana fueron decisivos. El Cuerpo de Inge-
nieros deberia encargarse de los estudios y ensayos
conducentes a determinar el valor marcial de los aero-
planos, comenzando por la instruccién como pilotos de
unos pocos oficiales.

AVIADOR

como alumnos del curso que comenzaria en Cua-
tro Vientos a cinco oficiales de Ingenieros, todos
ellos aerosteros: capitanes Kindelan, Herrera, Arrillaga y
tenientes Barron y Ortiz Echaglie. Bajo la tutela no dema-

u na Real Orden de 8 de marzo de 1911 designé

siado experta de dos profesores franceses, los cinco
alumnos terminaron su instrucciéon en verano. El 31 de
julio hicieron sus pruebas Kindelan y Barron, recibiendo
los dos primeros titulos de piloto concedidos en una es-
cuela militar espafola, respectivamente los numeros 4 y
5 otorgados por el Real Aero Club de Espafia como re-
presentante nacional de la Federacion Aeronautica Inter-
nacional.

Naturalmente, el nuevo Aerédromo de Cuatro Vien-
tos necesitaba unos talleres, y Barrén recibi6 el encargo
de crearlos y dirigirlos, actividades que simultaned con
las de piloto de aeroplano y globo libre durante 1912.
Este afno, ascendido a capitdn en los primeros meses,
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Esta carta de una conocida compaiiia de seguros al capitan Barron es un testi-
monio elocuente del concepto que imperaba sobre la seguridad de vuelo en
1912,

Dos fotos del 27 de julio de 1915, dia del primer vuelo del Flecha con motor

Hispano-Suiza en Cuatro Vientos. El Rey habla con el capitdn Barron, prota-

gonista de la jornada, gue, por ausencia del comandante Bayo, era aquel dia

Jefe accidental de la Rama de Aviacion. Seve al Infante D. Alfonsoy su esposa

la Infanta Beatriz, al chdfer del Reyy a oficiales del Aerddromo. Los hangares
en construccion son los cinco del frente SSE.
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fue también profesor de vuelo de los oficiales de la se-
gunda promocion de pilotos.

Por Real Decreto de 28 de febrero de 1913, consi-
derandose cumplida la funcién inicial del Aerédromo de
Cuatro Vientos, se cre¢ el Servicio de Aeronautica Mili-
tar, con Ramas de Aerostaciény Aviacién, quedando Ba-
rrén destinado en la segunda y cesando en su actividad
aerostera. En virtud de la organizaciéon del Servicio,
desde el 1 de junio se encargé del mando de la 2.* Uni-
dad de Aviacion y del Almacén Técnico y Talleres del
Aerodromo (funciones estas ultimas que de hecho venia
ya desempefiando). Barrén debia ser para entonces un
piloto de reconocida competencia, pues cuando el coro-
nel Seely, ministro de la Guera britanico, visité Cuatro
Vientos el 4 de marzo, fue él a quien se encargé de dar
un vuelo al ilustre visitante en un biplano Bristol. En
efecto, Barron pilotaba indistintamente biplanos Henry
Farman y Bristol o monoplanos Bristol Prier. En cambio,
a causa de su sistema de mandos diferentes, no pilotd
los monoplanos Nieuport.

La Rama de Aviacion 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 presentd en Cuatro Vientos el biplano tractor Loh-
ner Pfeilflieger, el Servicio compro el aparato y encargo
cinco mas de este tipo. Durante los meses de agosto y
septiembre, el Infante don Alfonso y Barrén se encarga-
ron de la recepcion en el aerédromo de Aspern, cerca
de Viena. Barron permanecié en Austria hasta el 30 de
septiembre. De vuelta en Cuatro Vientos, obtuvo el titulo
de piloto de primera categoria el 17 de octubre. Una se-
mana después, cuando el capitdn Barrén llego a Marrue-
cos formando parte de la primera escuadrilla espafiola
en Africa, quedd encargado de la Seccién Lohner.

EN LA ESCUADRILLA DE TETUAN

24 de octubre, mandada por el mismo jefe de la

Rama de Aviacion, capitan Kindelan, comenzo a vo-
lar en el Aerédromo de Tetuéan el 2 de noviembre, siendo
los primeros en hacerlo los monoplazas Nieuport, mas
faciles de montar y reglar que los biplanos Maurice Far-
man y Lohner. En su Seccion Lohner, Barron tenia otros
dos pilotos: el Infante y el teniente Olivié. El Infante volo
al nuevo Aerodromo de Arcila el 29 de noviembre con Vi-
ves de observador y no volvié a Tetuan.

Durante noviembre y parte de diciembre, los vuelos
fueron sodlo de reconocimiento, pero el 17 de diciembre,
Barrén y su observador, capitan Carlos Cifuentes, fueron
protagonistas del primer bombardeo aéreo en accion de
guerra efectuado por la Aviacién espafiola y el primero
del mundo usando verdaderas bombas de aviacion.
Aquel dia, Cifuentes arrojé a mano cuatro bombas Car-
bonit sobre el poblado de Ben Karrich. Las fotografias
tomadas en el Aerédromo por Leopoldo Alonso mos-
trando a los dos aviadores con su Lohner y sus bombas
obtuvieron difusién internacional, siendo a veces repro-
ducidas con citas erroneas.

En enero de 1914, Herrera relevd a Kindelan en el
mando de la Escuadrilla de Tetuan. El 1 de marzo, no es
de extranar, Barrén se hizo cargo de los talleres del Ae-
rodromo y el 10 de mayo, por marcha de Herrera, tomo
el mando de Aerédromo y Escuadrilla. Esta quedé equi-
pada exclusivamente con Lohner y monoplanos Morane-
Saulnier. Los pilotos a las 6rdenes de Barrdn eran el ca-
pitan Ortiz Echaglie (Morane-Saulnier), el teniente Olivié
(Lohner) y el teniente Sousa (también Lohner, incorpo-
rado a fines de mayo). El mando de Barrén en Tetuan

La escuadrilla espanola llegada en barco a Ceuta el



termino al estallar la Gran Guerra. El 8 de agosto sali6
para Madrid a fin de organizar la fabricacién de aeropla-
nos, cuya importacién se preveia dificil o imposible du-
rante el conflicto.

EL PERIODO DE LA GRAN GUERRA

agosto. El 1 de septiembre comenzo6 a desempefar

el cargo de profesor en la Escuela de Aviacion y
encargado de los Talleres de Cuatro Vientos. El pro-
blema de material, dado el atraso industrial de Esparfa
era agudo. El coronel Vives encargo a la fabrica de auto-
moviles Hispano-Suiza el desarrollo de un motor de
aviacion. Hacer aeroplanos era mas sencillo en princi-
pio, pero presentaba problemas en Espafa, donde no se

Barrén se incorporé a Cuatro Vientos el 11 de

coronel Vives, deseaban que se realizara pronto un en-
sayo del motor en vuelo. Consultado Barron, el joven in-
geniero propuso que se montara el motor en un Flecha.:
El 27 de julio, Barrén realizdé ante el Rey el primer vuelo
Flecha-Hispano, primer avion totalmente espanol, motor
incluido, 'y el monarca quedd entusiasmado. Al dia si-
guiente, recibié a Barrén en Palacio y le entregé las in-
signias de la Cruz de Caballero de la Orden de Carlos lIl.

Barrén tenia otro proyecto: un biplano, llamado W,
con caracteristicas originales y especialmente conce-
bido para usar el motor Hispano-Suiza. El prototipo es-
taba terminado en septiembre, pero los motores de serie
no estarian disponibles hasta mas de un afo después.
Asi pues, se montd en el W un motor Curtiss OX de 90 cv
y se realizd el primer vuelo el 4 de octubre de 1915.

Ademas de los seis Flechas hechos en Cuatro Vien-
tos. El Servicio encargo otros doce aparatos de este tipo

Biplano tractor Flecha (1913).

Biplana tractor W (1913).

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

En Cuatro Vientos, los Talleres fabricaron en 1914
unos ocho Maurice Farman. Esta serie debié comen-
zarse cuando Barrén estaba aun en Tetuan y en octubre
estaba ya terminada. El biplano tractor Lohner, que tan
bien conocia Barrén, sirvio a éste para establecer los
planos de un aparato con ciertas ideas originales suyas.
Se le ordend construir una serie de este aparato, vo-
lando el primero el 3 de abril de 1915. El Servicio adopt6
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
ensayandose 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

Biplano tractor Delta (1916).

Biplano de caza Espara (1917).

a la casa Carde y Escoriaza de Zaragoza. En diciembre
de 1916, el W hizo por fin sus pruebas con motor His-
pano-Suiza, fabricaAndose 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 mas tarde también
en Africa.

Barrén no habia permanecido inactivo ni un dia. El
20 de julio de 1916, probando un nuevo biplano en Cua-
tro Vientos sufrié un accidente que le mandé doce dias
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 cuestion ha sido bauti-
zado donosamente con el nombre de “El Conejo”. Estas
“orejas” eran los “timones de balance”, sistema de
mando lateral ideado por Barrén con el que, segln es-
peraba, “se tiene siempre mando para hacer volver el
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Hispano de reconocimiento (1919).

aparato a su posicion normal, evitdndose 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 fabrico
en serie.

Desde septiembre, Eduardo no era el unico Barron
volador, pues sus hermanos Tomas y Vicente, ambos se-
gundos tenientes de Infanteria, comenzaron en Cuatro
Vientos los cursos de piloto y observador respectiva-
mente. A fines de aquel mismo mes de octubre, Barron
inicio un viaje a Paris que, aunque relacionado con avio-
nes militares, curiosamente no figura en su hoja de servi-
cios. Segun el pasaporte conservado por su familia, de-
bi6 llegar a Paris el 25 de octubre, permaneciendo alli
hasta el 6 de noviembre. El visado francés sefialaba el
objeto del viaje: “pour affaires relatives aux moteurs His-
pano-Suiza” y La Tribuna del 7 de noviembre publicé una
noticia del viaje “de observacion cientifica”, sefalando
que el Gobierno francés parecia dar toda suerte de faci-
lidades para que el capitan Barron conociera de visu los
ultimos adelantos de la aviacion francesa durante la gue-
rra. Precisamente en septiembre los primeros monopla-
zas de caza Spad dotados del motor Hispano-Suiza de
140 cv habian llegado al frente. El viaje de Barrén a Paris
parece que coincidié con el del famoso piloto civil Salva-
dor Hedilla, director de la fabrica barcelonesa Pujol, Co-
mabella y Cia., y con el del coronel D. Julio Rodriguez
Mourelo, director de Aeronautica Militar. Este consiguié
obtener alguna documentacién técnica del Spad 7, aun-
gue no una coleccion completa de planos. Rodriguez
queria fabricar en Espafa aviones de caza, encargando
la direccion técnica del proyecto a Barrén y la fabrica-
cion a la firma de Barcelona. El aparato resultante, lla-
mado tipo Espafa, fue una copia del Spad, pero con di-
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Hispano de caza (1919).

Monoplano de reconocimiento (1923).

ferencias geométricas perceptibles. En primavera y ve-
rano de 1917, Barron fue con frecuencia a Barcelona.
Por fin, el 1 de septiembre telegrafi6 desde la ciudad
condal al coronel Moreno, sucesor de Rodriguez Mou-
relo: “Probado aparato éxito satisfactorio. Iré domingo
noche”. El piloto probador fue Hedilla. Ya en 1918 serian
contratados 12 Esparias a Pujol, pero la construccion de
esta serie fue defectuosa y no llegaron a prestar servicio.

El ultimo proyecto de Barrén en Cuatro Vientos fue
un triplano de caza sin montantes, cuyo prototipo se
construyd en 1917, tal vez algo ante§ que el Espana,
pero del que no tenemos noticia de que llegara a volar.
Este triplano tenia también “timones de balance” Barron.

EN LA HISPANO

en el campo de la aviaciéon con su magnifico motor

de 1915, quiso también construir aeroplanos. Antes
de terminar el motor, elementos del consejo de adminis-
tracion de la empresa habia constituido la Compania Es-
pafola de Construciones Aeronauticas (CECA) que hizo
en Santander algunos biplanos Morane-Saulnier (con
motor Hispano, por supuesto) sin éxito. En julio de 1917,
la Hispano-Suiza constituy6é otra sociedad, llamada La
Hispano, que instal¢é su fabrica en Guadalajara. La pro-
duccion prevista era de material rodante para el Ejército,
a la que se decidio afadir una seccién de aviacién. Para
organizar y dirigir ésta fue contratado Eduardo Barron,
que paso a supernumerario en el Ejército desde el 1 de
diciembre.

En 1918, Barrén se dedico a organizar la seccién de
aviacion de La Hispano. La Real Orden de 5 de septiem-
bre de aquel afo, abriendo un concurso de aviones mili-
tares nacionales, empefio del general Rodriguez Mou-

L a Hispano-Suiza de Barcelona, que habia entrado
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Cuatro Vientos, 19 de febrero de 1923, durante el concurso de aviones militares. El comandante Barron explica al Rey Don Alfonso X1 las caracteristicas
de su prototipo de reconocimiento. Al otro lado de Barron, el general Echagiie, director de Aerondutica Militar.

relo, otra vez director del Servicio, abridé una oportunidad
admirable para Barrén. Sin pérdida de tiempo, el joven
ingeniero (aquel mes cumplié 30 afos) proyect6 para el
concurso un biplaza de reconocimiento y un monoplaza
de caza. El plazo era apretadisimo: los aparatos tenian
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 dias en que se pudiera volar. La superioridad de
los Hispano de Barrén 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 comenzd a realizar acrobacia con el caza
desde los primeros vuelos y logré rapidamente la sim-
patia y admiracion del publico para él, el avion y el crea-
dor del avioén.

Desgraciadamente, el ideal de Rodriguez Mourelo
de crear una industria aeronautica espafola en proyec-
tos y fabricacion, que Barrén por supuesto compartia
fervorosamente, recibi6 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 britanico, exhibia en el
mismo aerodromo un potente DH. 9 con motor Napier
Lion de 450 cv, frente a los 180 cv del caza de Barrén.
Los Aliados vencedores disponian de un enorme stock
de aviones sobrantes de la guerra. A precio de saldo se
podian adquirir aparatos de tipo bien probado en la con-
tienda, fruto del espectacular desarrollo de la ingenieria
aeronautica en los afios de la Gran Guerra. El 13 de
mayo, en Cuatro Vientos, se celebré una fiesta de avia-
cién con predominio britanico (DH. 4, DH. 9, Bristol F.2B
y el enorme cuatrimotor Handly Page V/1500), una pin-

celada francesa (bimotor Farman F.50) y el caza His-
pano, con el gue O’Page hizo maravillas frente a los po-
derosos aviones exiranjeros.

A mediados de junio, el Diario Oficial publicé el re-
sultado del concurso. El caza Hispano obtuvo el primer
premio en su categoria. En la de reconocimiento, el bi-
plaza Hispano gané el segundo premio, quedando
desierto el primero “por considerar —diria méas tarde Ba-
rréon— que no cumplia una condicion de visibilidad que
tampoco cumplia ninguno de los tipos extranjeros que
luego se adquirieron”. Aunque el Servicio adquirio el
prototipo de caza, declarandolo “reglamentario por un
afno”, esto quedo en agua de borrajas, pues no hubo pe-
dido de serie. Del pequefio monoplaza de Barron no se
volvid a hablar excepto a titulo de simpatico 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 ultimos 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. Segun las notas
dejadas por Barrén, su biplaza aventajo al DH.9 en velo-
cidad horizontal y de subida. El DH.9 tenia mas radio de
accion, como se demostré en un vuelo colectivo a Lisboa
en febrero de 1920, y estaba desarrollado en todos sus
detalles, de manera que el Servicio se inclin¢ finalmente
por él. Lo peor fue que La Hispano abandon¢ la politica
de proyectos propios y adquiri6 de la casa britanica
Airco la licencia de fabricacién del DH.9. Era el amargo
final de esta primera etapa industrial de Barron. Antes de
terminar 1920, volvio al servicio activo. En mayo de aquel
afio habia fallecido en Guadalajara su padre, que habia
sido también su mas ardiente “hincha”, conservando
cuidadosamente documentos, cartas, recortes de perio-
dico y todo tipo de recuerdos sobre la carrera aeronau-
tica de Eduardo y sobre la aviacién en general.
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Biplaza de reconocimiento Loring R.I. (1925).

SEVILLA, CUATRO VIENTOS Y OTRA VEZ SEVILLA

| 1 de enero de 1921, el capitan Barrén se incor-
E por6 al Aerédromo de Tablada. Aparte de sus debe-

res en el Servicio, parece que fue en estos meses
en la capital andaluza cuando —segun notas suyas de
historial— intentd “la construccién de un aparato verda-
deramente nuevo que no pudo terminar por fallecimiento
del socio capitalista”.

En julio, Barrén ascendi¢ a comandante. Unos dias
después recibié una carta de D. Jorge Loring ofrecién-
dole el puesto de jefe del servicio, en Sevilla, de la linea
aérea postal Sevilla-Larache, con total responsabilidad
de dicha linea. El desatre de Annual, ocurrido el 21 de
aquel mes, cortd por entonces esta oportunidad ofrecida
a Barrén, pues éste recibié orden del director del Servi-
cio de Aeronautica, general Echagle, de incorporarse a
Cuatro Vientos, cosa que hizo el 31 de agosto, guedando
como inspector de Talleres y Almacenes. Su mision era
potenciar los talleres de Aviacion para afrontar las nue-
vas necesidades en Africa. Con su laboriosidad habitual,
Barrén puso manos a la obra, reorganizando los Talleres
de Cuatro Vientos. Ademds, presenté en 1922 una me-
moria sobre organizacion de aprovisionamiento, propo-
niendo la creacion de parques. Esta propuesta fue acep-
tada en lineas generales.

Cumplida la mision encomendada, el comandante
Barron fue de nuevo destinado a Sevilla, esta vez como
jefe de la Base Aérea, incorporandose el 3 de julio de
1922. Su vida de soltero, unicamente 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-
fiorita Matilde de la Vega y Martinez de Mora. Como se-
falé un diario local, “en el expreso emprendieron los se-
fiores de Barréon un largo viaje de luna de miel por Fran-
cia, ltalia y Alemania”.
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En noviembre, una Real Orden abrié un nuevo con-
curso de aviones para el Servicio, esta vez abierto tam-
bién a los constructores extranjeros. Barrén no podia fal-
tar a la cita y trabajé a marchas forzadas un un mono-
plano de reconocimiento con ala en voladizo. El plazo de
presentaciéon en Cuatro Vientos era todavia mas corto
que en 1918-19, debiendo realizarse las pruebas en fe-
brero.

Parece que Barron, autorizado por el general Echa-
gle, trabajo ya en 1922 en la linea Sevilla-Larache de la
compafia CETA fundada por Loring. Para dedicarse por
completo a este trabajo y a la construccién del aparato
de reconocimiento paso¢ a la situacion de supernumera-
rio a partir del 1 de enero de 1923. No hemos conse-
guido averiguar dénde se fabrico el prototipo del mono-
plano, pero lo cierto es que se presentd al concurso en
Cuatro Vientos, siendo su piloto el capitan Escribano. El
avion, como era de temer, dado el corto tiempo de des-
arrollo, no se clasificd. Los vencedores fueron extranje-
ros.

Jorge Loring entré en negociacion con la casa ho-
landesa Fokker para fabricar en Espana el biplaza de re-
conocimiento C.IV, uno de los ganadores del concurso. A
principios de 1924, Loring adquirié en Carabanchel Alto
120 hectareas de terreno lindante con Cuatro Vientos
para establecer su fabrica y su aerédromo. Barrén pasé
de director técnico de la linea Sevilla-Larache a director
de fabrica.

EN LA FABRICA LORING

ntes de terminar 1924, una escuadrilla de Fokker
AC.N hechos en Loring prestaba ya servicios de
guerra en Tetuan. El resto de la serie de veinte
aparatos se termind hacia la primavera de 1925. Para
entonces, Barrén trabajaba ya en proyectos originales
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Biplaza de reconocimiento Loring R.IIT (1926).

para Loring. El primero en ver la luz fue el biplaza de re-
conocimiento y bombardeo ligero Loring R.l, del que
Aviacion Militar pidié treinta ejemplares. Hacia junio de
1926 se enviod a Tetuan una escuadrilla de estos apara-
tos. En sus escritos, Barron menciona también el R.II,
prototipo “para llevar mas carga” del que no tenemos
ninguna otra noticia.

En agosto de 1925 nacio el primer fruto del matrimo-
nio Barrén, una nifa que bautizaron con el nombre de la
madre, Matilde.

Aviacion Militar decidio adoptar un “segundo tipo de
reconocimiento” (el primero, ganador principal del con-
curso de 1923, era el Breguet 19 que CASA fabricaba en
Getafe). Barron realizo el proyecto R.Il, mientras La His-
pano ofrecia el Potez 25 bajo licencia francesa. El primer
R.IIl hizo su vuelo inicial hacia mayo o junio de 1926.
Tenia un motor Hispano-Suiza de 450 6 500 cv y era mu-
cho mas 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 harian el
viaje con escalas bajo el mando del comandante don
Angel Pastor, mas o menos en coincidencia con los hi-
dros de la Patrulla Atlantica, y el cuarto intentaria el vuelo
sin escalas Sevilla-Bata tripulado por los capitanes Bar-
beran y Gonzalez Gil. La Jefatura Superior de Aeronau-
tica renuncid a estos vuelos africanos por estar el tipo
todavia poco experimentado. Parece gue estos cuatro
R.lIl, con motores distintos, fueron usados mas tarde por
Loring para sustituir a los DH.9 en la linea Sevilla-Lara-
che.

El servicio eligi el R.llIl como “segundo tipo de reco-
nocimiento” y en abril de 1927 se autorizé la compra de
110 aparatos, pedido de importancia extraordinaria para
aquellos afos. El modelo de serie tenia varias modifica-
ciones respecto de los cuatro prototipos. Las entregas
comenzaron hacia 1929, equipando diversos grupos en
la Peninsula y Marruecos.

Otro prototipo de Barréon, también de 1926, fue el
Loring T.| de escuela de transformacion o turismo, que
no se fabricé en serie. En la Exposiciéon Aeronautica del
Retiro (octubre-noviembre de 1926) Loring expuso el R.l,
el R, el T.I y un Autogiro, el C.7, fabricado en sus talle-
res.

Para el concurso de cazas del Servicio, Barrén
proyecto el Loring C.I, que volo en 1927 6 1928. Segun
escribiria méas tarde, no tuvieron conocimiento del con-
curso mas que con dos meses y medio de plazo, te-
niendo que hacer el proyecto, la fabricaciéon del proto-
tipo y los ensayos en ese reducido lapso, pese a lo cual
el C.| se clasifico el segundo, tras el Nieuport vencedor y
delante del Fiat y del Dewoitine.

Para el concurso Guggenheim de aviones seguros,
que debia celebrarse en septiembre de 1929 en los Es-
tados Unidos, Barron proyecté un monoplano biplaza li-
gero con hélice propulsora, dos vigas de cola y un unico
“timén de balance” Barrén. Esta avioneta, llamada Loring
E.l, fue ensayada en verano de aquel afio por el capitan
Rambaud, piloto de pruebas de Loring, pero por no dis-
poner de un motor méas potente que el empleado no lleg6
a enviarse al concurso. Este mismo afo, o tal vez ya en
1930, aparecio6 otro prototipo mas sin consecuencias: el
monomotor comercial B.l, derivado del R.I.

En 1930 vol6 una avioneta de turismo de ala con
motor en estrella Elizalde A6 (Lorraine Ecole) de 110 cv.
Este aparato ligero, llamado E.Il, se fabricé 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 concepcion mas ambiciosa de Barrén fue el he-
xamotor de bombardeo pesado Loring B.ll, del que sélo
llegaron a construirse algunas partes. Los seis motores
debian ir dentro de las alas, accesibles en vuelo a los
mecénicos y moviendo las hélices mediante transmisio-
nes especiales (que llegaron a ensayarse). Barron espe-
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raba de este aparato gigante unas actuaciones revolu-
cionarias para la época, incluyendo un radio de accion
de 2.000 kilometros con 4.000 kilos de carga util.

EL DURO GOLPE

seguido de hemiplegia, quedando invalido largo

tiempo. La construccion del hexamotor quedo sus-
pendida. Cuando se proclamé la Republica, Barrén soli-
citd el “retiro Azafa” que le fue concedido en julio de
1931. Sabemos que durante cierto periodo volvio a to-
mar la direccion de la fabrica. Esto pudo ocurrir en 1931,
pues en octubre de aguel afio se anuncid el comienzo de
los ensayos del Trimotor colonial Loring cuyo proyecto
probablemente realizé. Ademas, este afio presento en la
Escuela Superior Aerotécnica un proyecto de motor de
aviacion para obtener el titulo oficial de Ingeniero Aero-
nautico, ya que en 1929 se le habia acordado unica-
mente el de Especialista en Aeronaves. Humildemente, el
hombre que mas aeroplanos habia proyectado en Es-
pafa, hizo su trabajo académico y recibio el titulo con
antigledad de 31 de diciembre.

En verano de 1932 se estrelld el prototipo del Trimo-
tor colonial, matandose los tres tripulantes. No sabemos
si Barrén estaba entonces activo en la fabrica. Una nota
suya de 1939 (unica mencion del Trimotor en los pape-
les que de él conocemos) dice: “1932 -Dejo la fabrica
Loring empezando la construccion de un trimotor”. Las
condiciones econdmicas de la empresa Loring eran en-
tonces muy malas, habiendo terminado hacia afios los
R.Il'y no teniendo nuevos contratos. Barrén siguio en su

En abril de 1930, Barron sufrid un ataque cerebral

casa de Madrid, calle de Espalter n.° 3, donde en diciem-
bre nacié su segunda hija, Ana Maria. Finalmente, en el
verano de 1933 se trasladd a Sevilla.

PREGUERRA, GUERRA CIVIL Y POSTGUERRA
EN SEVILLA

completa, Barron, retirado del Ejército, no podia vi-

vir ocioso. Desde 1933 hasta la guerra dirigio en
Sevilla la fabrica de Cobian, de caracter no aeronautico.
En octubre de 1935 nacié su tercera hija, Risina. Al esta-
llar la sublevacion en julio de 1936, Barrén se presentd
al general Queipo de Llano, que lo retuvo a sus 6rdenes
y a las de su Cuartel General, encomendandole misiones
de movilizacion y adaptacién de la industria civil a fines
de guerra. No le di6 destino mas activo por encontrarse
el comandante Barréon todavia invalido. En febrero de
1938 paso6 al Servicio de Aviacion como jefe de los Ser-
vicios Técnicos del Sur. Este afo presentd un sistema
aerofotogramétrico ideado por él y llamado de los Perfi-
loides, que fue probado con éxito en 1939. Tenia por ob-
jeto obtener planos topograficos a partir de fotografias
aéreas sin usar instrumental alguno, habiendo sido con-
cebido para campafa.

Terminada la guerra, Barrén presentd en agosto de
1939 un anteproyecto de Balanza Aerodinamica Volante.
Hasta junio de 1940 sigui6 de jefe de los Servicios Téc-
nicos del Sur. Desde 1939 existian el Ministerio del Aire
y el Cuerpo de Ingenieros Aeronauticos (sobre el papel
este ultimo). La escala inicial de dicho Cuerpo quedd es-
tablecida en junio de 1940. Barrén, que seguia de co-

Aunque sSu recuperacion no era en modo alguno

Monoplaza de caza Loring C.I (1927-28).
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El coronel de Ingenieros Aeronduticos D. Eduardo Barron y Ramos de Soto- Gonzalez Gallarza, un proyecto de Fabrica Aeronéautica

mayor. Sevilla, 2 de noviembre de 1943. (Foto propiedad de sus hijas.) Subterranea. Parece fuera de duda que el esfuerzo
desarrollado en este trabajo, que le mantenia en vela
mandante, fue ingresado en la RS S - hasta las cuatro de la madrugada, contri-

escala como coronel con el
numero 1 y destinado co-
mo jefe del Estableci-
miento de Investi-
gacion de la
Direccion

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, siguid

en Sevilla, no exis-
tiendo el Estableci-
miento de Investi-
gacion mas que

= 3-; - buyé a su fin. El 6 de enero de 1949,
e o i Pascua Militar, volvia del Pardo en su
automovil oficial sintiéndose mal.
El conductor tuvo que ayudarle
a entrar en su casa, calle del
Rey Francisco 12, donde su-
fri6 un derrame cerebral.

. Hubo un momento en
dias posteriores en

que parecio recu-
perado, pero sus
pulmones se en-

5 charcaron y murié
el dia 13 de septiembre
en su casa.

4Como fue don
Eduardo Barron?

Un hombre bonda-
doso, sencillo, sin

~ ambiciones persona-
les, tremendamente

tedricamente.
trabajador, ardoro-
i samente patriota.
MADRID, Muy alegre en el
ULTIMA ETAPA 5 trato familiar,

con sentido

del humor (gua

sén, segun su

hija Ana Maria)

le divertian las

obras de Fernan-
dez-Flores, era

habil dibujante y
tocaba el piano de
oido. Pero, y ello es lo
mas importante fue un
hombre con alteza
de miras, y la

n 1943, Barrén
Efue nombrado

inspector de Ma-
terial en la Direccion
General de Industria
y Material, con des-
tino en el Minis-
terio, instalandose
la familia en Madrid
en agosto de 1944,

En 1945, ascendid
a general de bri-

gada, con an- nobleza de
tigliedad del 19 su caracter
de octubre, siendo se puso de
nombrado jefe de la manifiesto
Seccion de Fabri- con mayor
caciéon en la misma Di- claridad
reccion General de In- cuando la

dustria y Material,
a cuyo frente su-
cedid en diciem-

fortuna le fue
mas adversa.
Sirvan de colo-

bre de 1946 al
general Roa. Hacia
1947 6 1948, el que
esto escribe, entonces
cadete de Ingenieros Aero-

nauticos, vidé por unica vez al

general Barrén durante una visita
académica a la fabrica de AISA, la
antigua Loring en que Barrdn tanto ha-
bia trabajado. Del techo del hangar colgaba .
un bombardero Savoia S.79 que tenia sujeta la imponerme de la muerte del Comandante
parte inferior del fuselaje una extrafia estructura. El (sir) Eduardo Barron Ramos de Sotomayor,
general Barrén (que me hizo el efecto de tener avanzada ~ POr cuanto a mi me tocé en suerte trabajar bajo las 6rde-

fon las palabras
pronunciadas a su
muerte por su antiguo
colaborador y amigo,
el aviador chileno O’Pa-

ge en el Circulo de Precur-

sores de la Aviacién Chilena:

“Siento en estos momentos una
verdadera amargura en mi corazoéon al

edad) discutia aquel dispositivo con algunas personas. ~ Nes directas de este aviador en Espafa, cuando fuf con-
Hoy supongo que se trataba de la Balanza Aerodinamica tratado como probador de aviones para el Gobierno Es-
Volante por él ideada unos diez afos antes. panol, pudiendo en esa oportunidad apreciar las altas

Era evidente que la inquietud creadora no habia cualidades que tenia Barron Ramos como experto en
abandonado a don Eduardo Barron, pese a todo. En di- aviacion, dinamico en sus acciones y caballeroso con
ciembre de 1948 entregd al ministro del Aire, general sus subordinados”. m
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HERALDICA AEREA

Texto y Fotos: “CANARIO“ AZAOLA

montan a los caballeros medievales, con el correr del tiempo

hubiera de encontrar en los guerreros del aire terreno abo-
nado para que los simbolos y escudos proliferasen. Aquellas figuras
que a modo de distintivo personal o mascota decoraron los primeros
aeroplanos llegarian 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 Aviacion Militar Espaiiola puede considerarse rica en este
arte, los primeros emblemas aparecen en los aeroplanos que com-
batian en la campaiia marroqui; mds tarde, desaprovechando lamen-
tablemente aquellos simbolos testigos de tantas acciones herdicas,
las unidades del periodo republicano adoptan una nueva herdldica
que parece instituirse formalmente.

Durante la Guerra Civil, la Aviacion Nacionalista aporta una nu-
merosisima coleccion de emblemas, algunos acompafiados 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 anecdoti-
cos casos y por muy breve tiempo, todos aquellos pintorescos dise-
inos desaparecerian con la paz, hasta que ya en la década de los 50,
con la revitalizacion y modernizacion del Ejército del Aire surje con
fuerza la herildica contemporinea, fiel reflejo del humor que desde
siempre ha caracterizado a los aviadores.

R esulta harto curioso que la heridldica, cuyos origenes se re-

LOS EMBLEMAS DE
MARRUECOS

Con la reorganizacion y potenciacién de las es-
cuadrillas destacadas en Marruecos como conse-
cuencia del desastre de Annual, aparecen los pri-
meros emblemas. Recordemos la langosta que en
1927 ostentaron los “Havilland Rolls» de la 3.

Escuadrilla que mandé el capitdn Joaquin Gonzi-
lez Gallarza. Pintada en blanco sobre la escara-
pela nacional del fuselaje, constituye todo un
simbolo, habida cuenta de las caracteristicas de-
vastadoras del insecto ortoptero y su agilidad para
cubrir grandes distancias. De aquellos dias data
también la popular “Escuadrilla de los Clavile-
fios“ que mandara el capitin Martin Prat, la cual
tomé su nombre del fantistico caballo de madera

en el creyé 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 capitin Diaz
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Sandino. Como mascota de esta unidad —quizéds
de otra época— también encontramos la silueta de
una joven guien 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, pondria 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
convencimiento de que con su motor “Napier®
—de gran fiabilidad— no tenian problemas para
realizar cuantas misiones se les encomendasen, no
se iban a quedar “tiraos*, adoptan como simbolo
la cruz esvistica, que mitolégicamente hablando
viene a decir algo asi como “irds y volverds®.

Otros problemas africanos fueron el “dragén
rojo“ del may-hong, juego chino de salén, muy
popular en aquellos dias, adoptado por los hidros
“Wal“ del Atalayén y el leopardo en posicién de
salto que aparecia en la cola de los primeros Bre-
guet XIX adquiridos en Francia. Su razén 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 Vientos “pegaron® aquellos,
hasta “coger el tranquillo“ al nuevo material.




Posteriormente, al incorporarse, a Marruecos los
“sesquiplanos® construidos por C.A.S.A., sus uni-
dades tomaron como simbolos, Ia pajarita de papel
(1," Escuadrilla-Melilla), la esfinge griega (2." Es-
cuadrilla-Tetudn) y un insecto que podria ser un
mosquito (3." Escuadrilla-Larache). La esfinge,
que al parecer provenia de los Breguet XIV, la to-
maron con posterioridad los Loring R-11I de reco-
nocimiento.

En 1928 cuando la 1." Escuadrilla de Melilla al
mando del laureado capitan Martinez Ramires
pasé a Cabo Juby para constituir su guarnicién
aérea, en sus DH-9A “Napier®, sin perjuicio de la
ya citada esvistica, se pintd la estampa de un ca-
mellero, que mds tarde habrian de popularizarlo
los trimotores Fokker coloniales.

LA REPUBLICA

En los primeros aiios 30, con la reorganizacion
de las fuerzas aéreas, parece establecerse de pleno
la herdldica en las unidades. La caza dotada con
los Hispano Nieuport Ni-52, se repartié en tres
grupos, en los que con sana rivalidad, fomentada
en numerosas competiciones, enfrentaria a las
“panteras negras“ de Getafe (Grupo 11) con los
“ciervos saltarines® de Sevilla (Grupo 12) o los
del “trébol de cuatro hojas®, que como simbolo
caracteristico de la suerte adoptaron los de Barce-
lona (Grupo 13). De estos “retos” sali6 aquella
pléyade de excelentes cazadores y acrobatas cons-
tituida entre otros por los Tellechea, Ferrdndiz,
Salvador, Carmona, Pascual y Senra.

Los grupos de reconocimiento, equipados con
los Breguet XIX, también pondrian en sus “ses-
quiplanos® la nota simpéitica de sus emblemas; el
21 con base en Ledn, en clara referencia a su em-
plazamiento y la temperatura de aquellas latitu-
des, tomé a un “rey de la selva® aterido de frio
—incluso se le cae el moquillo“— cuando provisto
de esquies sufre las inclemencias que padecian los
tripulantes en sus cabinas descubiertas; el 23 de
Logrofio adopté un saladisimo grajo y por iltimo,
el 22, ubicado en Sevilla, probablemente fue el
usuario del comocido “gato Félix*“, marchando a
dos patas con un paraguas “bajo el brazo®, puesto
que por aquél entonces existié en Tablada una es-
cuadrilla conocida popularmente como “la del
gato periquito“. W
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La lucha aérea en Aragon
a mediados de
octubre de 1937

JESUS SALAS LARRAZABAL
General Ingeniero Aeronautico

p

ANTECEDENTES. EL PLAN NUM. 3 Y LA ACTUACION PREVIA
INDEPENDIENTE

emitié una directiva general preparatoria de un nuevo empefio

ofensivo por Aragoén (Plan niam. 3), con el objetivo de eliminar el
saliente nacional de Teruel-Albarracin y fijar la linea del frente algo al
Norte de la carretera Molina de Aragon-Monreal del Campo. La accion
principal, de doble envolvimiento, quedaba a cargo de los Ejércitos del
Centroy del Este y otra posterior, de limpieza del territorio embolsado, se
encomendo al Ejército de Levante. Se trataba, pues, de una version muy
ampliada de |a operacion que, meses después, conduciria a la conquista
de Teruel.

Esta ofensiva se cancelo el 20 de septiembre, sin haberse iniciado, a
consecuencia de la desercién del teniente coronel Sanchez Navajas,
pero su preparacion habia permitido crear dos agrupaciones de manio-
bra, de tres divisiones cada una, y un cuerpo de ejército provisional, el Z,
al que se asignd la linea de frente que iba desde la margen meridional del
rio Ebro hasta la zona prevista de ruptura. Con estas tropas y las de re-
serva el Ejército Popular creé el 23 del mismo mes un poderoso Ejército
de Maniobra compuesto por los Cuerpos de Ejército V, XVIII, XX, XXy XXII.

El Ejéercito del Norte enemigo habia reforzado el frente aragonés con
las divisiones venidas a este teatro de operaciones con ocasion de la ba-
talla de Belchite -las numeros 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 asignaria
luego al frente de Aragon cuando el 7 de octubre se dictd una orden de
operaciones con vistas a avanzar las lineas al Norte de la sierra de Alcu-
bierre hasta el Cinca o el Segre, accién prevista para el dia 5 de noviem-
bre. En las quince jornadas previas, o sea del 20 de octubre al 5 de no-
viembre, la Aviacion debia llevar a cabo una “Actuacion previa indepen-
diente”, consistente en el ataque sistematico de los aerédromos de Ara-
gdny Catalufia, de las comunicaciones, los puertos, las centrales eléctri-
cas y los centros militares y depdsitos.

Para preparar esta actuacion previa, la Jefatura del Aire planeé el 10
de septiembre de 1937 un despliegue estratégico de la Aviacién basado
en los aerodromos existentes en esa fecha y en otros de nueva construc-
cion. El despliegue previsto era el siguiente:

— Legién Céndor en Berdun (ndm. 1), Erla (num. 2), Tudela (num. 3) y

Soria, con aerédromo base en Burgos.

— Aviacion Legionaria en Ablitas (nim. 8), Zaragoza (num. 11) y Alfa-

mén (nim. 12), con aerodromo base en Logrofio.

— Aviacion Hispana en Zaragoza (ntims. 6y 7), Alfamén (nam. 12), Al-

maluez (num. 13) y Tudela (nim. 14).

Estos aerédromos debian quedar guarnecidos, segun la instruccion
de la Jefatura del Aire, el 1.° de octubre del mismo afo. Los campos nu-
meros By 7 de Zaragoza eran los de Palomar (el antiguo) y Sanjurjo (el
normalmente usado en esta época); el 11 era el de Valenzuela, contiguo
al de Sanjurjo y en fase de construccion.

Al durar la campania de Asturias mas de lo previsto, el 1 de octubre
sélo guarnecian el frente aragonés la Aviacién Legionaria y cuatro grupos
hispanos: los 1G2 (de He 51), 3G11 (de He 46), 2G22 (de Ju 52) y 3G28
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N O terminada adn la batalla de Belchite, el Estado Mayor Central

(de S-79). Los restantes grupos esparioles y la Legion Condor atendian
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 diferia mucho del previsto y se ajus-
taba a lo que a continuacién se indica:
— Aviacion Legionaria.

— Grupo Fiat «La Cucaracha», de 3 escuadrillas ............ Sanjurjo
— Grupo Fiat «As de Bastos», de 3 escuadrillas...... Almaluez
— Grupo Fiat «Gamba de Ferro», de 2 escuadrillas .... Alfamén
— Grupo «Romeo-37», de 2 escuadrillas. ............... Vitoria
— Grupo «Savoia-81», de 3 escuadrillas. ............. Logrofio
— Escuadrilla «Savoia=79» .......oovviviniriiiirannan., Soria
— Escuadrilla Fiat BR-20». .. ..., Soria
— Escuadrilla Breda «Ba-65». .............ccoiiiiiinnn., Soria
— Aviacion Hispana.
— Grupes 162; 3GTT Y 2GR2 ... oss wimss sposwsmine Sanjurjo
I B G B o v o s sl e s b 160 P el e o Soria

De hecho, la Aviacidn Legionaria pretendia situar sus tres grupos Fiat
en Sanjurjo, Almunia y Alfamén, los «Savoia-81» en Ablitas (Tudela) y los
«Savoia-79» en Logrofoy dejar los bimotores Fiaty los Breda de asaltoen
Soria. Su interés por ocupar Valenzuela parecia escaso, aunque la Jefa-
tura del Aire seguia asignando este campo a la Aviacién Legionaria.

El despliegue de la Aviacion gubernamental era el siguiente:

— Escuadra nim. 11 de Caza.

— Grupo 21 (Moscas).

el Bl = ToTH =T [ - R S R Caspe
— 27Escuadrilla . ......oouriie e Caspe
— 3 Escuadrilla ...t Hijar
— B Escuadrilla ........oviiiiiie e Escatrén
— B Esonadnilia s s aa i s i st Puig Moreno
— Grupo 26 (Chatos).
= 1% ESetadrill c oum s 1 on s dsesde e & Bujaraloz
— 2% Escuadrilla ............ Venta de Santa Lucia, Alcaiiiz
= B Escuadilllal s aests i od s sama Figueras y Alicante

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

— 12Escuadrilla ...t Lérida
— 22Escuadrilla ....oovrii e e Reus
— 3%Escuadrilla ..o La Cenia
— Grupo 30 (Natachas).
— 12 Escuadrilla ... Balaguer
— 2 ESCUBALIIAL . +.oviioicrnie vininwms e imrasmimofun arsfisiass smonsslass Zaidin
Rl ZCTCT 7 Dol [ e M R S i e e b e Bujaraloz
— A ESBUAIIA G i s iy iR e e o il Pomar

BALANCE DE FUERZAS

Vamos a tratar de averiguar, ahora, el nimero de aviones de las unida-
des anteriormente citadas, a la vista de la informacion 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



procedentes de Torrijos y que tres mas se incorporaron a dicho aero-
dromo desde Sevilla, dando un total de 30 aparatos.

Del grupo «Gamba de Ferro» no se tienen datos tan rigurosos. Arribo a
Alfamén el 28-8-37 con 21 Fiat y perdi6 algunos en combate durante la
batalla de Belchite, que suponemos le serian repuestos con posteriori-
dad, lo que no es seguro.

El grupo «Cucaracha» se incorporé a Zaragoza con 27 Fiat, 9 proce-

dentes de Soria -que llegaron el 29 de agosto- y 18 de Logrofio, 0 que lo*

hicieron al dia siguiente. Como a este aerédromo arribaron, asimismo,
otros 10 Fiat, es posible que este grupo estuviera préximo a disponer de
los 36 aviones de su plantilla tedrica, 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
¢l frente aragonés erande 18, 18,7, 4 y 7 respectivamente, segun otro es-
tadillo del 30-10-37.

Los grupos espaioles tenian en servicio el 13 de octubre diez «Heinkel
51», once «Heinkel 46», seis «Junkers 52» y siete «Savoia-79».

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

el siguiente:

FiatiCR-32 (3021484 1. o5 semnwmiviammniia von o swsioreie 85 aviones
T s et i T, e B DO 18 aviones
N o o e s e O e B i RS syl 18 aviones
o) £ P 7 aviones (')
Fiat BR=20 ... iveeeeiienenenrnnneaeannnnsanens 4 aviones
Breta BasBh. . . . oocntonn rir e vie oinimis mimeon o8l il ¥5  8s 7 aviones
T o | Sl s L T 10 aviones
IOITHBDAB., .. e s Somioiniois mimeaie seeis B W A S 4 e 11 aviones
117 2 ) 6 aviones
Savoia-79 espafioles. . ... oo vt ii i inanans 7 aviones

i o - | e R T S P 173 aviones

{1) Los«5.79» existentes en la Peninsula eran 10, pero 3 estaban en revision o reparacion. E113-11-37 llegarian a So-
ria otros 5 trimotores en vuelo directo desde Palma.

El numero de aparatos de la Escuadra nam. 11 se conoce con bas-
tante aproximacion gracias a los datos del Diario de Operaciones de di-
cha Escuadra. Un estudio poco profundo del Diario llevé a Garcia Lacalle
a escribir que los monoplanos |-16 y los biplanos |-15 disponibles eran 51
y 29 respectivamente. Estudiando més a fondo el documento puede com-
probarse que las diversas unidades disponian, al menos, de los siguien-
tes aviones:

Plana Mayor Gr. 21 ..........ooovnne, 2 Moscas (los que salen al
frente el 12-10-37).
| . 10 Moscas (los 9 que van

a La Cenia el 5-10-37, méas el de
Claudin, que quedo en Caspe).

Ella. 2/21 ..oovvvvnnen. 12 Moscas (los que vuelan el 10-10-37).
Ella.3/21 ..ooovvvnvnnn 11 Moscas (los que vuelan el 11-10-37).
=1 Y 12 Moscas (los que vuelan el 09-10-37).
Ella. 6/21 ....... 11 Moscas (los que salen al frente el 12-10-37).
TOBIEIP0I2T i 5 5 s ssmumareia sn s e awmwais 58 Moscas
Plana MavorGr, 26 <.« o o sosse s 2 Chatos (los que salen al
frente el 12-10-37).

Ella. 126 ;. .insmn 13 Chatos (los que salen al frente el 12-10-37).
Ella, 2126 ... oo 10 Chatos (los que salen al frente el 12-10-37).
Ella. 3/26 .....c0cvvnnun 7 Chatos (los 4 que vuelan en Figueras
el 9-10-37, mas los de la patrulla de Alicante).

TOMRIGEIRO0 267, e eiermoros 2ot ein mmmsidaiarsgisiaiin o sie ois 32 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 revision y reparacion.

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




POLIKARPOV |-16




El capitan Enrico Degli Incerti “Valentino Tocci”, quien combatiendo el dia
12 de octubre de 1937 consiguio su octava victoria.

que estaban en vuelo del orden de los dos tercios de los disponibles, pro-
porcidn razonable.

Las escuadrillas de «Katiuskas» y «<Natachas» se acababan de recons-
tituir, por lo que, como minimo, dispondrian de 12 aviones cada una, o
que nos lleva al siguiente resumen:

T V] v 00 o T MM BB M A 58 «l-16» (Moscas)
GRUPO/26 . viv v v e e e e 32 «-15» (Chatos)
................................ 36 «SB-2» (Katiuskas)
................................. 48 «R.Z» (Natachas)
........................................ 174 aviones

El nimero de aparatos por
bando, como vemos, era muy
similar, asi como su distribu-
cion por especialidades. La
flota gubernamental tenia, sin
embargo, clara ventaja cualita-
tiva y una homogeneidad que
contrastaba con la gran diver-
sificacion de tipos de la Avia-
cion rival.

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 accién en los

Emblema del XIII Grupo de Caza
“Asso di Bastoni”.

sectores de Jacay Zaragoza, a
cargo respectivo del X Cuerpo
de Ejército y de la Agrupacion
Casado, formada con fuerzas
de los Cuerpos XXl y XXII, que
contaban con el apoyo de la
Division 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 6rdenes de Casado
- operaron tres divisiones vete-
ranas y distinguidas: la 11 de
Lister, la 45 internacional, en la
que Hans habia sustituido a
Kleber, y la 25 del anarcosindi-
calista Garcia Vivancos. La 11
Division debia atacar desde Mediana, segun 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 operacion terrestre —iniciada el
11 de octubre—, a pesar del empleo de los carros pesados y del grueso de
la Aviacion en su ayuda, constituyé un completo fracaso y no pudo impe-
dir el derrumbamiento del frente asturiano. No es de extranar, pues las
fuerzas de la defensa eran mucho mas potentes que las de dos meses an-
tes, ya que las divisiones que entonces llegaron de refuerzo habian per-
manecido en Aragon —las 13 y 150 con la misma denominacion y la 151

Emblema que, tras la pérdida de una

pierna del capitan Botto, adoptaria el

VI Grupo denominado “Gamba di
Ferro”,

El capitan Ernesto Botto, Jefe de la 32 Escuadrilla del VI Grupo de caza.
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El Grupo “Gamba di Ferro™ tomé el nombre de su heréico comandante Ernesto Botto, aqui fotografiado, el cual, en un combate aéreo, resulto con una pierna rota
por la metralla enemiga, no obstante lo cual, pudo regresar a su base, ganandose la glovia 'y la Medalla de Oro.
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Avion Junkers Ju-52 destruido tras el ataque republicano al aerddromo de Sanjurjo el 15 de octubre de 1937.

reorganizada con 15 Division—y a ellas se habia unido la brigada mixta
“Flechas Azules”.

En el aire, sin embargo, la Aviacion gubernamental dio muestras de su
poderioy eficacia en los combates aéreos del 12 de octubre, dia de la vir-
gen del Pilar, y en la accion de sorpresa realizada en la madrugada del 15
de octubre contra el aerddromo general Sanjurjo de Zaragoza, proximo a
la localidad de Garrapinillos.

LOS COMBATES AEREOS DEL 12 DE OCTUBRE

Eldia 11, primero de la ofensiva, la Aviacion gubernamental vol6 profu-
samente en apoyo de las fuerzas terrestres, sin encontrar en el aire a la
caza enemiga, aunque si 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.

Enla primera de la mafiana salieron al aire las escuadrillas 1/26, 2/21,
5/21y6/21,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 habian to-
mado tierra una hora antes -la primera de «Chatos» y las segunda y quinta
de «Moscas»- y el tltimo 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 si solos, no podian hacer frente a tal ava-
lancha de caza enemiga. Solicitado el apoyo de las dos escuadrillas del
6.° Grupo Fiat ('), residente en Alfamén, éstas despegan a primera hora
del 12 de octubre, en mision de escolta de unos «Romeo-37» si acepta-
mos la version de la Escuadra 11. Se encuentran con una escuadrilla de

(1) Latercera escuadrilla de este Grupo estaba en Sevilla y no llegaria & Aragon hasta el 4-11-37.

84

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

El combate se desarroll6 entre 21 Fiat italianos y 32 cazas rusos (13
«Chatos» y 19 <Moscas»). El capitan Botto, excelente aviador, valeroso y
convoluntad de hierro, pudo mantener la combatividad de su 32.° Escua-
drilla en este desigual combate (con la sola baja del sargento Boscheto,
que quedd prisionero), aunque, alcanzado por una bala explosiva en una
pierna, tuvo que aterrizar en el aerédromo General Sanjurjo, donde hubo
de amputarsele.

La 31 Escuadrilla perdié a cuatro de sus hombres: el teniente Neri, que
perecio; el subteniente Leoncini, que quedo prisionero; y los sargentos
Corsiy Rigolli, gue resultaron prisionero el primero y muerto el segundo.

Meses después y una vez recuperado de su grave lesién, Botto se-
guiria 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 escuadrilllas 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 creacion y aun carecia de practica de
combate. Esta puede ser la razon de que la 2/21 no perdiera aparato al-
guno mientras la 6/21 registraba cuatro bajas; dos aparatos destrozados
-nums. 150y 156- y dos con posible reparacion, los 146y 152. La 1.* Es-
cuadrilla de «Chatos» perdio un avion, el num. 882, y otro de sus aparatos
tuvo que tomar tierra fuera de campo, todo ello segtn datos de la propia
Escuadrilla nam. 11.

Desde el punto de vista del material el combate resulté equilibrado.
Loscinco cazas perdidos por los italianos se contraponian a los tres apa-
ratos rusos destrozados -dos «Moscas» y un «Chato»- y los tres que toma-
ron tierra fuera de campo.
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Desolador aspecto que presentaba el aerédromo “General Sanjurjo”, con los Fiat CR-32 destruidos, tras el ataque de la Aviacion gubernamental.

Considerando ahora el punto de vista humano, los Fiat perdieron a
cinco de sus pilotos -dos muertos y tres prisioneros- y otro mas causo
baja temporal, por herida grave, frente a un piloto ruso muerto y tres heri-
dos. En este caso la desproporcion en contra de los italianos fue mucho
mayor, ya que combatieron sobre territorio enemigo. Las escuadrillas
1/26, 2/21y6/21 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 Aviacion Legionaria reclamé entonces la incorporacion
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 Aragén. Cuando se aproximaban a su destino avis-
taron a la tercera oleada de la Escuadra ntim. 11, que habia salido de sus
bases poco antes de las doce del mediodia y estaba compuesta por las
escuadrillas 2/26, 1/21y5/21,con 10, 8 y 11 aparatos en vuelo respecti-
vamente.

Este segundo enfrentamiento fue nivelado en nimero, 29 Fiat contra
otros tantos cazas enemigos -10 Chatos y 19 Moscas- aunque los de la
escuadrilla rusa 5/21 debieron guedar 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 espariola 2/26 perdi6 los aviones de
los sargentos Albala y Riera -desaparecido y prisionero, respectiva-
mente- y un tercero, el del también sargento Lama, aterrizo fuera de
campo. Ni los Moscas ni los Fiat tuvieron pérdidas, pero los aparatos del
comandante Nobiliy de los subalternos Bozzolari y Marcovic llegaron con
muchos impactos al campo. Antes de que terminara el combate y parain-
corporarse a él despegaron las escuadrillas primera del Grupo 26 y se-
gunda y tercera del 21, que no encontraron enemigo.

Haciendo el computo 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 sélo se per-
dieron tres pilotos, dos de ellos espafoles y el tercero ruso.

Los nueve derribos conseguidos por los italianos los elevo el parte ofi-
cial a 22 y los cinco Fiat abatidos los transformo el parte de Valencia en
12, con un porcentaje de exageracion similar en ambos casos, cercano al
250 %. El resultado de ambas confrontaciones es equilibado, pero la Es-
cuadra 11 se sentia duefia del cielo aragonés y por la tarde de este 12 de
octubre despeg6 en toda su potencia, con la Ginica excepcion de la Es-
cuadrilla6/21, y puso en vuelo simultaneo 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 Aviacién gubernamental planeé un ataque por sorpresa al aero-
dromo de Zaragoza, repleto de aviones, para la madrugada del dia 15.

Dado el éxito conseguido en esta operacion es logico que todos quie-
ran apuntarse el éxito, incluso la 3.* Escuadrilla de «Katiuskas», pero ac-
tualmente esta claro que la accién fue llevada a cabo, en exclusiva, por la
Escuadra num. 11, mandada en aquellos momentos, probablemente, por
Ramon Puparelli Francia, siendo jefes de los grupos 21y 26 Eriomenko y
Juan Antonio Armario. El «camarada Gomez» estaba en la Plana Mayor de
la Escuadra y Stepanov, Fin y quizd Serov en la Plana Mayor del
Grupo 26 ().

{1) El Diario de la Escuadra nos dice que el 25-10-37 Stepanov y Fin despegaron de Sabadell formando patrulla con
Armario y gue Stepanov derribo un «Ju 52«; ese dia cay6 un «Savoia-81». Fin resuliaria gravemente accidentado
en la jornada siguiente.
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Puparelli, en las notas que me remiti¢ desde el Hospital, poco antes de
su fallecimiento, se presenta como jefe del Grupo 26 y no como jefe 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 Informacion proce-
dente de Zaragoza es que todos los «Chatos» ametrallaron y los «Mos-
cas» no, salvo un ndmero reducido. Otro indicio es que Puparelli des-
pegd de Caspe, segln él mismo escribe, donde residia la Plana Mayor
de la Escuadra, asi 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 2.7 Escuadrilla del Grupo 26, que en realidad lo hizo de
Sarifiena.

La inexactitud de las noticias que Puparelli aporta sobre el Grupo
26, que contrasta con el acierto en nombrar a Caspe como punto de
partida de su formacidn y en la descripcién del ataque, induce a pen-
sar que realmente estaba al frente de la Escuadra, al menos nominal-
mente, y no de los «Chatos», cuyo jefe era Armario, segun su propio
testimonio y el de Garcia Lacalle.

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

El Diario cuantifica 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-
rri6 en la mision 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 1.2
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.%, 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 informacién practicada en Zaragoza aclara que
los aviones cruzaron las lineas por Valmadrid y que llegaron al aero-
dromo por el Sur, aunque la literatura reitera que habian cruzado las
lineas del frente por el sector de Zuera y alcanzado Sanjurjo por el no-
roeste.

El Diario de Operaciones de la Escuadra sittia el despegue de las
fuerzas atacantes a las 5,55 horas de la madrugada y el aterrizaje a las
7,15 de la mafiana. La Informacion de Zaragoza marca la iniciacion de
la incursion 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 rapi-
damente impactados y tres de ellos incendiados- y
los Fiat.

La gran cantidad de gasolina inflamada

produjo una enorme humareda, que el * iy,

habitual fuerte viento del Qeste ex-
tendid por todo el campo, y pos-
teriormente por el valle del

Ebro, protegiendo a los restantes aparatos. La pareja de pilotos espa-
fioles de alerta pudo retirar los Fiat italianos que ardian, seis o cifra
cercana a ésta, evitando asi que el fuego se propagara a toda la linea.

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-
deracion y reparables en cinco dias. En resumen: 12 aviones incendia-
dos,5 gravemente alcanzados y 11 con averias menores.

El nimero de aviones impactados, 28, es superior al dela formacion
de «Chatos» que ametralld, lo que nos indica que el fuego fue certero.
Pero otros muchos aparatos quedaron intactos, pues enel aerédromo
habria un minimo de 60,como dice uno de los pilotos de lapareja de
alarma, y un méaximode unos 110, que eran las existencias totales en
Zaragoza: 80 Fiat (los 85 registrados el 12 de octubre menos los 5 per-
didos ese dia), 11 Heinkel «<He 46», 10 «<He 51», 6 Junkers «Ju 52», 5 Ro-
meo «Ro-37» (probables) y quiza algtin Savoia «S-81».

Da la impresion de que los asaltanies se sorprendieron de la magni-
tud de su éxito y no insistieron en el hostigamiento al aerdédromo. De
haberlo hecho, podrian haber conseguido un resultado insospechado,
pues la reaccion fue practicamente 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 aerédromo, que era escaso, pues el grueso
se alojaba en Zaragoza y venia de camino, en sus dmnibus, cuando el
ataque se produjo.

Alarmado por este desconcierto, el mismo 15 de octubre el general
Kindelén convocd en Burgos, para el lunes 18 o el martes 19, a los Ge-
nerales Jefes de la Legion Céndor y de la Aviacion Legionaria, para es-
tudiar con ellos las posibilidades de incrementar los medios de defensa
de los aerodromos.

Como consecuencia de dicha reunion, pronto se instalaria en el
«General Sanjurjo» una bateria antiaérea alemana de 88 mm y mes y
medio después se crearia el Regimiento de Artilleria Antiaérea, depen-
diente de la Jefatura del Aire, tres de cuyos siete grupos de cafiones de
75 mm, material recién adquirido, se destinaron a la defensa de aero-
dromos, otro se adjudico a la | 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 traia, asi, consecuencias organicas de
trascendental importancia, que, con el tiempo, desgraciadamente se di-
luirian.
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(Relatos contemporaneos)

1.

DIARIO DE OPERACIONES DE LA ESCUADRA N.° 11.

Dia 12-10-37

1.l

2-3

3.!

Escuadrilla Grupo 26, Bujaraloz (Antonof).

De 7h5 a 8h30.—Despegan en servicio de vigilancia y proteccion a nues-
trasd tropas en el frente de Borderos 13 aparatos en union de ofras dos es-
cuadrillas.

Entablan combate en éste sector con unos 30 cazas enemigos Fiat y Ro-
meos (1), en el que se tocaron varios aparatos enemigos.

El n.” 081 tomo tierra cerca de un campo, por tener el deposito de gasolina
atravesado.

El n.° 882 capota en Castejon del Puente (Huesca) resultando el aparato
destrozado y el piloto sargento Martinez con tres costillas rotas y magulla-
miento general. Se le hospitalizé en Barbastro.

Los ofros 11 aparatos tomaron tierra S.N. a las 8h30.

De 12h38 a 13h30.— Ante aviso de que son atacados nuestros aparatos
de bombardeo y proteccion por caza enemiga despegan 9 aparatos a la
zona de Borderos y ofros dos aparatos de P.M. fripulados por camaradas
Gomez e Iriomenco (sic), no encontrando ya al enemigo. Regresaron S.N. a
su campo.

De 15h30 a 16h35.—(.)

Escuadrilla Grupo 26, Sarifiena (Smirnob) (sic) (2).

De 11h55 a 13h20.—En servicio de vigilancia y proteccion a nuestras
tropas en el sector de Fuentes de Ebro despegan 10 aparatos en union de
otras dos escuadrillas, que entablaron combate con los aparalos anierior-
mente citados, derribando ésta Escuadrilla 2 Fiat y tocados otros aparatos.
Los dos Fiat fueron derribados por los sargentos Lama y Garcla. El n.” 40 pi-
lotado por sargento Martin tomé tierra en Candasnos con la hélice atrave-
sada, sin sufrir el aparato desperfectos.

El n.° 68 tripulado por sargento Lama toma tierra en Las Casas (Huesca)
con impactos en el motor, no sufriendo desperfectos el aparato.

Se desconoce el paradero de los noms. 05 y 04 tripulados por los sargen-
tos Riera y Albala.

Los demas aparatos regresaron S.N.

De 15h33 a 16h35.—(.)

Escuadrilla Grupo 26, Figueras (Comas).

De 8h35 a 9h15.—Por alarma despegaron 3 aparatos entablando com-
bate con un hidro a la altura del cabo de Creus, consiguiendo el enemigo in-
ternarse en el mar. Regresaron S.N.

Escuadrilla Grupo 21, Caspe (Aguirre).

De 8h5 a 9h25.—Despegan 8 aparatos y 2 de P.M. en servicio de protec-
cion de los «Natachae. No encontraron enemigos, regresando S.N. a las
9h2s.
De 12h5 a 13h10.—De vigilancia en el frente despegan 9 aparatos, re-
gresando a los pocos momentos el n.” 48 por mal funcionamienta del motor.

Los demas aparatos en unidn de otras dos escuadrillas entablan combate
con los aparatos enemigos anteriormente citados, consiguiendo derribar
esta escuadrilla 1 Fiat incendiado por el capitan Aguirre y otros tres, al pare-
cer, por los sargentos Arias, Gandia y Bravo.

Regresaron con algunos impactos S. mas N.
De 15h a 16h45.—(..). Al tomar tierra el aparato n.” 24 tripulado por sar-
gento Gandla y no tener bien abierto el tren de aterrizaje suire 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 uni6n de otras dos escuadrillas despegan 10 apa-
ratos en servicio de vigilancia en el frente regresando a los pocos momentos
2 aparatos por mal funcionamiento,

Los demas aparatos entablan combate en el sector de Borderos con Ia
caza enemiga ya indicada, derribando ésta escuadrilla 1 Fiat al que ataco de
frente el n.° 104, que resultd con impactos en el motor, tomando tierra en Bu-
jaraloz, desde donde se incorpord a su campo.

Los demas aparatos regresaron S.N.

De 12h38 a 13h32.—Despegan por aviso de que son atacados nuesiros
aparatos de bombardeo y proteccion, 9 aparatos y 2 de P.M., no encon-
trando ya al enemigo.

Regresan S.N.

De 16h a 16h36.—(.).

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

De 8h5 a 9h25.—De proteccion a los «Natacha» en el frente despegan 9
aparatos que realizaron el servicio S.N.

De 12h38 a 13h35.—Ante aviso de que son atacados nuestros aparatos
de bombardeo y proteccion despegan 8 aparatos que no encontraron ene-
migo. Regresando S.N.

De 15h a 16h45.—(.).
5. Escuadrilla Grupo 21, Escatron (lvanob) (sic).

De 8h5 a 9h25.—(.).

De 11h50 a 13h5.~En servicio de vigilancia en la region de Mediana,
despegan 11 aparatos, encontrando al regreso unos 30 Fiat a gran distancia,
que se internan en su territorio. Regresaron S.N.

De 15h35 a 17h5.—Despegan 11 aparatos de proteccion... n.° 140 que
sufre desperfectos al tomar tierra.

6. Escuadrilla Grupo 21, Puig Moreno (Gusiev).

De 7h22 a 8h30.—Despegar 11 aparatos en servicio de vigilancia y pro-
teccidn a nuestra infanteria en el frente, entablando combate con la caza
enemiga ya indicada.

El'n.® 147 que tomo tierra en Bujaraloz regresd S.N. a su campo a las
12h20.

El n.? 156 tomé tierra violentamente entre Alcaniz y Estanca, cuyo piloto
(camarada), que estaba herido en un brazo en el combate por una bala ex-
plosiva, sufrio en el aterrizaje la fractura del brazo derecho y el aparato des-
trozado.

Eln.® 146 por despiste tomo tierra en el Vinedo (Gandesa) resultando el pi-
loto con ligeras heridas y el aparato con desperfectos de posible reparacion.

Eln.” 152 se despista, tomando tierra cerca de Alcaniz y por falta de gaso-
lina, capotando, resultando el piloto ileso y el aparato con posible reparacion
en el campo.

El n.° 150 resultd derribado en el frente, cayendo en nuestras lineas, resul-
tando el piloto muerto y el aparato destrozado.

Los nums. 250 y 141 resultaron con impactos, quedando en vuelo. El resto
de los aparatos tomaron tierra SN.

NOTA: Se hicieron cuatro pilotos italianos prisioneros y un Fiat que despis-
tado toma tierra en nuestro territorio, sin desperfectos. Procedentes
de Los Alcazares llegan a esta escuadra tomando tierra SN, en
Caspe, dos avionetas con destino a servicios de enlace para los G.21
y 26.

Dia 15-10-37
Servicio de conjunto de las Escuadrillas.

De 5h55 a 7h15.—Con mision de ametrailar el aeradromo enemigo de
Garrapinillos despegaron la 12, 272 37 57 y 6. escuadrillas del G.21 con
6-10-9-7 y 11, mas la 2% y 1% del 26 —con 9 y 12— marchando 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 la primera pasada unos
27 aparatos que incendian a su vez a los aparatos de hombardeo que ali-
neados entre los Fiat y Romeros (sic) de caza formaban la U, originando la
explosién de las bombas de que estaban cargados un verdadero desastre
entre los aparatos enemigos, contribuyendo a ello también el viento, que-
dando toda la parte NW. y S.E. del campo incendiada, saliendo de entre los
aparatos numeroso personal, de los que forzosamente cayeron muchos al-
canzados por las explosiones y metralla. Se les hizo fuego en los primeros
momentos desde los angulos del campo, cesando éste a los pocos momen-
tos, dada la confusion 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 forma en que estaban alineados los aparatos se supone que espe-
raban una revista.

De 14h45 a 16h35.—(.) 5" y 6° del G.21 y 2. del 26..
De 10h15 a 11h6.—3" Escuadrilla Grupo 26..

Traslado de Escuadrillas.

13h20 1.* G.21.-Despegan 6 aparatos a su nuevo
campo de Reus.

13h22 3. G.21.-Despega con 9 aparatos para su nuevo
campo de La Cenia...

13h40 2" G.21.-Despega con 11 aparatos para su nuevo
campo de Sagunto...

15h5 1.? G.26.—Despega con 11 aparatos para su
nuevo campo de Sabadell...

16h55 a 16h5 2° G.26—Despega con 9 aparatos para su

nuevo campo de Caspe..
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(Relatos contemporaneos)

2. PARTES DE ACTIVIDAD DE LA AVIACION LEGIONARIA
Dia 12-10-1937
69 CR32 y 2 Ba.65 han seguido 10 cruceros de vigilancia.

2 CR.32 han efectuade una salida por alarma.
29 CR.32 se han trasladado de Almaluez a Zaragoza.
1 CR.32 se ha trasladado de Logrofio a Alfamén.

VUELOS TOTALES: 121(') HORAS DE VUELO: 180,30

GRUPOS DE CAZA LEGIONARIA SOSTUVIERON EN VARIAS HORAS DE LA
JORNADA COMBATES CONTRA FORMACIONES ENEMIGAS DE MAS
DE 30 APARATOS, HABIENDO ABATIDO EN CONJUNTO 22 ENEMIGOS E IM-
PACTANDO QTROS 11.

CINCO CAZADORES LEGIONARIOS NO HAN REGRESADO Y UN CAPITAN
QUE HA SIDO GRAVEMENTE HERIDO POR BALA EXPLOSIVA HA PODIDO
ATERRIZAR EN ZARAGOZA. SE LE HA AMPUTADO LA PIERNA DERECHA.

Dia 15-10-1937

5 8.79 han bombardeado el campo de aviacién de Lérida...

S.79 y 3 BR20 han bombardeado el campo de aviacion de Sari-
fiena.

12 CR.32 se han irasladado de Zaragoza a Alfamén (renglon

tachado a mano).

10 CR.32 han efectuado una escolta a los aparatos de
bombardeo en el frente Sur.

14 CRJ32 han cumplido un crucero de vigilancia sobre
Zaragoza,

54 CR.J32 han cumplido un crucero de vigilancia a la zona

de Fuentes de Ebro.

han seguido 15 cruceros de vigilancia.

han efectuado 3 salidas por alarma (renglén
tachado a mano).

VUELOS TOTALES: 137 HORAS DE VUELO: 205
Durante el ataque por sorpresa efectuado esta mafiana al campo de Zara-
goza han sido incendiados 3 CR.32. Otres 3 CR.32 han sido semidestruidos
por fragmentos de las bombas de 3 aparatos Junkers incendiados en el
amelrallamiento.

6 CR32 y 9 Ba65
10 CR.32

El Comandante de la Base Aérea
Teniente Coronel Piloto, Carlo Drago

(1) La suma de los resefados es 103.

3. INFORMACION PRACTICADA EN EL
AERODROMO GENERAL SANJURJO

DECLARACION DEL OFICIAL DE SERVICIO D. ANDRES TORRIJOS.—
Manifiesta que a las seis horas quince minutos, dos minutos después de haber reci-
bido noticia por la D.C.A. del paso de unos cuarenta aviones por Valmadrid aparecie-
ron sobre el campo por el Sur, unos 50 aviones de distintos tipos, divididos en dos
grupos, uno gue volaba a ras del suelo y ofro a una altura que calcula en unos seis-
cientos metros. Los aviones rompieron el fuego y calcula que éste duraria unos diez
minutos. Las ametralladoras del campo hicieron fuego enseguida, percibiendo des-
pués el de las piezas del 20 m/m.

PILOTOS DEL ARMA VILLALBA Y ROBLES.—Se encuentran en el aero-
dromo desde las cinco cuarenta y cinco minutos, y manifiestan haber recibido la se-
fial de alarma al mismo tiempo que haclan su aparicidn dos grupos de aviones, de los
cuales, uno constituido por aparatos Curtis volando a ras del suelo abrieron fuego
sobre el lugar donde se enconftraban los Heinkel 46 y después sobre los Junker, en
los que a las primeras pasadas se declararon incendios, haciendo explosion des-
pués algunas bombas y llenandose de humo toda la parte en gue estaban estaciona-
dos. Sobre estos aparatos y a una altura inferior a mil metros, volaban una agrupa-
cion de «Ratas» coincidiendo ambos pilotos en ser 24 el numero de éstos, manifes-
tando que el numero de los Curlis era mayor, aln sin poder determinar su nimero.

De éstos aparatos vieron a tres o cuatro que descendian a ametrallar pero el resto
de los «Ratas» se mantuvo sin tomar parie en el ataque. Calculan en unos cuatra mi-
nutos la duracion del ataque.

Oyeron disparar a las ametralladoras de tierra cuando los aparatos se retiraban y
no precisan el fuego de las piezas de 20 m/m., aunque creen tiraron al final y les pa-
recié que algun aparato disparaba sobre las ametralladoras terrestres.
SERVIDORES DE LA PRIMERA AMETRALLADORA.—E| cabo Filemon Ru-
bio y personal & sus drdenes manifiestan, vieron venir por el Sur unos 300 aviones
muy bajos y sobre ellos otros 30, pero anaden existian a gran altura més aviones,
aungue no precisan numero. Al principio, creyeron se trataba de aviones nacionales
hasta que al llegar cerca, advirtieron los colores rojos, acudiendo rapidamente a ba-
tirlos, rompiendo el fuego v sufriendo una interrupcion su maquina 2 los 355 dispa-
ros, la repararon continuando el fuego, hasta 150 disparos. Oyeron el fuego de las
piezas de 20 m/m.

SEGUNDA AMETRALLADORA.—EI cabo Rafael Jiménez, manifiesta que vio
una primera capa de unos 20 aparatos y sobre ella otra de unos 40. Fue la primera
ametralladora que hizo fuego, encasquillandosele una vez y doblandose un peine,
haciéndose un total de 300 disparos. Calcula la duracion del ataque en unos quince
minutes, y oy6 funcionar las piezas de 20 m/m.

TERCERA AMETRALLADORA.—Estaba en reparacion, pero el personal estaba
en su puesto, manifestando que oyeron funcionar nuestras ametralladoras a poco de
empezar el atague, no oyendo funcionar las de 20 m/m.

CUARTA AMETRALLADORA.—EI cabo Antolin Buriza se entero por el fuego
acudiendo a la maquina y recibiendo el fuego de algunos aparatos, se refugiaron,
continuando después en su puesto, Dice hizo unos 20 dispares encasquillandosele
la maquina. Los sirvientes de ésta maquina, dicen creyeron serian nuestros los apa-
ratos, y manifiestan todos haber recibido fuego de algunos de ellos.
AMETRALLADORA DE ARTILLERIA.~Solamente se encontraba en la ma-
fuina, Eutiquiano Ruipere y Francisco Gasques Sanchez, quienes tiran 8 peines con
un total de 240 disparos y coinciden en todo con las manifestaciones de los sirvien-
tes de las demas maquinas.

ANTIAREOS.—No han recibido aviso ninguno de la D.C.E. y se enteraron por los
disparos, viendo los dos grupos de aparatos y calculando de 30 a 35 aviones en
cada uno. Hicieron 180 disparos y muestran en sus emplazamientos sefales de ha-
ber recibido fuego enemigo.

El teniente Lépez Mongo, manifiesta que empezaron el fuego cuando ya ardia un
Junker, lo cual fue, a las primeras rafagas.

LA D.C.A.—Difiere notablemente con las declaraciones hasta ahora prestadas,
pues manifiesta que a las seis horas veintiun minutos, recibié aviso de Valmadrid que
daba el paso de 9 aparatos que cree de pequefio bombardeo acompanados por
veintitantos cazas.

RESUMEN.—De todas las indagaciones practicadas se desprende que el atague
ha sido efectuado por un grupo de Curtis volande a ras de suelo profegido por otro
de «Ratas», cuya altura de vuelo estaba comprendida entre los 500 y los 1.000 me-
tros. El ataque, por la proximidad del Aerddromo a las lineas, ha sido tan rapido que
una gran parte del personal encargado de repelerio se ha dado cuenta de &l al oir los
disparos.

El grupo de Curtis, ha roto el fuego ametrallando la linea de aparatos, en la parie
mas alejada de las edificaciones, calculando que a esa hora la mayor parte de la
guarnicion estaria en los edificios o proximidades. El fuego, desde luego, ha sido efi-
cazmente dirigido y los incendios que ha producide en las primeras rafagas, habién-
dosenos incendiado 3 Junker, 3 Heinkel-46 y 6 Fiat, habiéndo quedado inutilizados 3
Heinkel-46 y con desperfectos reparables en un plazo aproximado de cinco dias,
cinco mas. También ha sido, gravemente alcanzados 2 Fiat y con menores desper-
fectos 6 mas.

Los dos aparatos de alarma tipo Heinkel-51 a pesar de encontrarse dispuestos no
han salide tanto por falta de tiempo, dada la rapidez del ataque, como por lo estéril
que hubiera resultado su sacrificio ante masa tan considerable de adversarios.

Las defensas de tierra han funcionado rapidamente, no obstante lo cual, su efica-
cia ha sido nula, debido al poco poder ofensivo de las ametralladoras de tierra, que
en el mejor de los casos, han hecho 300 disparos dandose el caso de que, la que a
su vez fue objeto de agresién, sélo hiciera 20, sin que esté absolutamenie probado
que la causa de tan corto nimero de disparos sea verdaderamente una interrupcion.
Todo el personal de éstas maquinas fija la duracion del combate de diez a quince mi-
nutos, tiempo a todas luces exagerado, indicando todo ello que la serenidad no era
mucha.

Las piezas de 20 m/m. mandadas por un oficial rompieron el fuego con posteriori-
dad a las ametralladoras, haciendo, no obstante haber sufrido el fuego enemigo un
numero suficiente de disparos.

Los pilotos de alarma y Oficial de Servicio calculan en cuatro minutos aproximada-
menie la duracion del ataque, tiempo més ajustado a la realidad.

Durante la ejecucion del ataque por los Curtis los «Ratas» se han mantenido vigi-
lantes, en prevision de que sus municiones fueran precisas para el combate aéreo, y
solamente unos 4 aparatos, al ver el fuego de las piezas de 20 m/m. y de una de las
ametralladoras, han hecho fuego contra tierra.

La primera parte del ataque fue dirigida contra los Heinkel-46 que fueron todos al-
canzados y seguidamente, contra los Junker, que asimismo fueron rapidamente in-
cendiados. Debido a la gran cantidad de gasolina y viento fuerte que habitualmente
reina en ésta region se extendio sobre el campo una gran humareda, que fue la de-
fensa mas eficaz para ofros aparatos, que de no ser cubiertos por el humo es muy fa-
cil hubieran seguido la suerte de los anteriores.

Como consecuencia a sacar de lo ocurrido en el dia de hoy, puede decirse que
para ésta clase de alaques es poco eficaz el fuego de las ametralladoras actuales,
servidas por persenal de tropa y que seria preferible el fuego de algunos subfusiles
manejados por personal verdaderamente especializado y cuya moral no se resintiese
al sufrir a su vez, fuego del contrario.

Y como principal y més eficaz medio de defensa, sobre todo en esta region en la
que dominan los vientos del W., de un modo casi perpetuo, seria conveniente estu-
diar la posibilidad de poder lanzar grandes masas de humo que cubriendo los apara-
tos harian, punto menos gue imposible, su destruccién.

AERODROMO SANJURJO, a 15 DE OCTUBRE DE 1937
Il ANO TRIUNFAL
El Comandante,
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(Partes Oficiales)

1. PARTES DEL EJERCITO POPULAR
12-10-37

Ejército de Tierra

Ceniro.—(...)

Norte—(...)

Sur—{...)

Levante.—(...)

Este—(...). Ha continuado la actividad al sur del Ebro, mejorando nuestras posi-
ciones en los sectores de Fuentes de Ebro y Puebla del Albortan. {..)

Ejército del Aire

La aviacion republicana ha tenido hoy una de las méas brillantes jornadas de la
presente lucha. En los frentes de Aragén, por parte del Ebro (...), la aviacion facciosa
pretendio actuar contra las tropas leales, dando ello lugar a dos combates aéreos li-
brados en las proximidades de Fuentes del Ebro. El primero se desarrolld a las nueve
de la mafana y el segundo poco después de mediodia. En estos dos combates fue-
ron derribados 7 aparatos de caza facciosos, perdiendo nosotros solamente 1. Estén
prisioneros 3 aviadores italianos que tripulaban otros tantos aparatos Fiat. Otro avia-
dor de la misma nacionalidad quedé carbonizado. {...)

13-10-37
()

Ejército del Aire

Segun referencias Gltimamente recogidas, las bajas que sufrio la aviacion fac-
ciosa durante la jornada del martes en las proximidades de Zaragoza fueron mas
considerables que las registradas en el parte de ayer, en el cual sélo se anotaron los
aparatos rebeldes que cayeron en nuestro campo. Como el segundo de los combates
que el martes se libraron se desarrolld sobre campo enemigo y a bastante distancia
de nuestras lineas, no pudo comprobarse el numero de aparatos que en este com-
bate perdieron los facciosos, pero nuestros puestos de observacion los fijan en 5.
Por consiguiente, el enemigo perdio 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 aviacion republicada se ha comportado también con ex-
traordinaria brillantez, cooperando de modo eficacisimo al atague de las tropas con-
tra Fuentes de Ebro, en cuyas posiciones enemigas hizo por la mafana un bombar-
deo de admirable precision. (..)

(Partes Oficiales)

2. PARTES DE GUERRA DEL CUARTEL GENERAL
DEL GENERALISIMO

12-10-37

Ejército del Norte—(...)

Ejército del Centro—
Frente de Avila—Cafioneos en algunos sectores.
Frente de Aragon—(.)

En el sector de Fuentes se han rechazado brillantemente varios ataques, en los
que el enemigo hizo fuerte preparacion artillera y empled tanques y aviacién. Se le
causaron numerosisimas bajas y se logré incendiar un tanque.

()

Ejército del Sur

()
Actividad de la aviacion.—Dos magnificas victorias aéreas ha conseguido hoy nuestra
aviacion en el frente de Aragdn, derribando en total 24 aviones rojos y probablemente
9 mas.

13-10-37
Ejército del Norte

()
Ejército del Centro—

Frente de Madrid.—(..)
Frente de Aragdn.—(...)

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 realizd
con fuerte preparacion artillera y con 50 tanques, de los cuales quedaron 16 inutiliza-
dos en nuestro poder.

()

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

()
Ejército del Sur—
Sin novedad.
15-10-37 NADA DE INTERES
16-10-37
Ejército del Norte.—
i)
Ejército del Centro.—~
Frente de Madrid—{...)
Frente de Aragon.—(..)
En el sector Sur del Ebro ha atacado el enemigo con bastantes fuerzas, aviacion
y 55 tangues nuestras posiciones de Fuentes, siendo desecho el atague.

()

Ejército del Sur—

()

(Relatos Posteriores)

1. ALCOFAR NASSAES
(Tomado de «La Aviacion Legionaria en la Guerra de Espana»,
pag. 220 y 221)

Al reanudar su ofensiva los republicanos el 11 de octubre, sobre Fuentes, se or-
dend inmediatamente al 23 Grupo de Caza Assodi Bastoni que saliera de Almazan (1)
hacia Zaragoza. Durante su viaje —12 de octubre— se encontré con dos formaciones
enemigas de «Chatos» y «Ratas» protegiendo a cuatro «Natacha» que, posiblemente,
pretendian bombardear Zaragoza. Segun Tocci (2), consigueron derribar 14 aviones
enemigos, cifra que Mattioli reduce a 10 (3). Nobili, Bozzolari y Marcovic llegaron muy
averiados al campo.

Una horas antes también habia 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
Botto y de los tenientes Neri y Molinari, cuando descubrieron 9 «Katiuskas, protegidos
por dos escuadrillas de «Moscas» y «Chatos» (4), que volaban en direccién a Zara-
goza. Los legionarios se lanzaron al ataque entablandose un combate muy encarni-

zado, durante el cual derribaron 15 aviones enemigos, segun 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 Rigolli (6). El capi-
tan Botto, 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 sufria y estar sobre territorio enemigo, en un alarde de valor
y voluntad, logré llegar al aerodromo de Sanjurjo, en Zaragoza, y salvar su aparato (7).

El 15 de octubre, la 3.* Escuadrilla de «Katiuska» que mandaba Mendiola (8)
ataco el aerddromo de Sanjurjo, en Zaragoza. Los aviones, muy bien conducidos, en-
traron por la parte de Zuera, al NO. (9) y salieron en direccion Sur, consiguiendo sor-
prender por completo desprevenidas a las defensas nacionales (10). 3 «Junkers 52»
nacionales resultaron incendiados y saltaron por los aires, asi como otros 3 «Heinkel
46» y 6 Fiat.
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(1) En realidad de Almaluez. (Nota de J. Salas.)

(2) Seuddnimo del teniente Degli Incerti. (Nota de J. Salas.)

(3] Mattioli dice 10 «Ratas» y 4 «Curtis.» (Nota de J. Salas.)

(4) Dos de «Moscas» y una de «Chatos» (Nota de J. Salas.)

(5) Sargento. (Nota de J. Salas.)

(6) Sargento. (Nota de J. Salas.)

(7) Desde su llegada a Esparia en abril de 1937 mandaba la 32.° Escuadrilla y hasta el 12-10-
37 habla realizado 124 vuelos de guerra. Sufrié la amputacion de Ja pierna a la altura del
muslo, tras llegar casi desangrado y tener que recibir diez transfusiones en el Hospital de

{a Cruz Roja de Zaragoza, donde permanecid seis meses. Le fue concedida la Medalla de
Oro af Valor, una de las pocas asignadas en vida. Reintegrado al servicio,... en fa Il Guerra
Mundial mandd unidades de caza en Africa y en Sicilia. (Nota de Alcofar)

(8) Segun algunos autores, los que realizaron ésta operacion fueron «Chatosw,... (Nota de Al-
cofar,)

(9) Zuera estd al NE. de Sanjurjo; segun la informacion practicada en Zaragoza los aviones lle-
garon a Sanjurjo desde el sur. (Nofa de J. Salas.)

(10) Los aerédromos de Zaragoza estaban a 16 Km. del frente, distancia que los veloces bom-

barderos republicanos recorrian en pocos minutos, por lo que era muy dificil que fueran
descubiertos con suficiente antelacion por los escuchas nacionales. (Nota de Alcofar.)

Segan informe personal del comandante Armario, jefe del Grupo de los biplanos
[-15 «Chatos, en el citado ametrallamiento se estimaron como destruidos 26 aviones
en total. Salas reconoce la pérdida total de 3 Junkers (sic), 3 Heinkel y 6 Fiat. No da
informes del numero de aviones impactados, mas o menos intensamente, ni de los
dafios causados al personal y material.

En la pagina 268 de su libro, Salas informa que en este ametrallamiento intervi-
nieron los bombarderos «Katiuska», distinguiéndose Mendiola, jefe de la 3." Escuadri-
lla.

Segun los datos del Diario de la Escuadra (de Caza) y los informes verbales del
comandante Armario, los Unicos aviones que ametrallaron el aerédromo fueron 21 bi-
planos en total, siendo protegidos por 43 monoplanos 1-16 (1). El muy laconico parte
de la escuadra «supone» que fueron destruidos 50 aviones.

Al presentar el historial de Juan José Armario, Lacalle, dice que «fue nombrado
jefe del Grupo 26 —sin precisar fecha—, integrado por cazas biplanos |-15 Chatos. El

2. ANDRES GARCIA DE LA CALLE (“LACALLE") (Tomado de «Mitos y Verdades», pag. 332 y 333)

Grupo se componia de cuatro escuadrillas de 15 aviones cada una (2). La primera
escuadrilla la mandaba Stepanov; la segunda, Duarte; la tercera, Juan Comas; v la
cuarta, Zambudio (3). La accion mas destacada en su campana fue dirigir personal-
mente el ametrallamiento sorpresivo del aerédromo de Garrapinillos,

NOTAS (de J. Salas):

{1) Efectivamente, los «Katiuskas» no intervinieran en esta brillante accién de octubre, aunque
si en olras anieriores.

{2} En octubre de 1937 el Grupo 26 contaba con 2 escuadrillas operativas, la 1.° y la 2%, que
en el ametrallamiento del 15 de octubre iban mandadas por Antonov y Gerardo Gil y una en
entrenamiento en Figueras fla 3.° de Juan Comas). Duarte eslaba en Asturias con los diti-
mos «Chatos» del Norfe,

{3) Los jefes eran, como acabamos de decir, Antonov, Gerardo Gil (accidental), Comas y
Duarte.

... Una vez de nuevo en el Centro, es cuando me hice cargo del Grupo de Chatos,
y mas tarde Jefe de la Escuadra n.° 11...

En el capitulo 5.°, pag. 268, dice que el dia 15 de madrugada, los Chatos y Ka-
tiuskas ametrallaron por sorpresa el aerddromo de Sanjurjo, protegidos por los Ra-
tas. Esto si que es un error garrafal. Los Katiuskas jamas ametrallaron. Fue asi: una
escuadrilla de Chatos con carga especial de municiones, que salié de Candasnos al
mando de Serov, fue la encargada de hacer el ametrallamiento y otra, también de
Chatos, sale de Caspe, punto de reunion, de la que formaba parte Puparelli, Efectiva-
mente, los observatorios terrestres de Sierra de Alcubierre hacia dias que observa-
ban mucho movimiento de aviacién en Sanjurjo y hasta confeccionaban un planito
con la situacion de como quedaban distribuidas.

El Servicio se hizo de madrugada y perfectamente sincronizado. La primera (Se-
rov) hizo el trayecto de Caspe a Sanjurjo a unos 20 metros de altura; la sequnda, mas
alta, no tenia ofra mision que proteger a la primera. No intervinieron ni Moscas ni Ka-
tiuskas (1).

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

Tampoco actud la aviacion contraria y las defensas del campo fueron bien sor-
prendidas. Antes de abandonar la zona ya conté 27 incendios, mas los producidos
después por la explosion de las bombas y las cargas de municiones por efecto del
calor. Todo el dia, el viento nos llend de humo la zona de Caspe. Como precaucion
esa misma tarde nos trasladamos toda la caza hacia la costa.

El efecto no lo supimos exacto hasta que Salvador (el hoy Ministro del Aire) de-
rribado en el Ebro nos dijo: es lo mejor que habéis hecho, nos inutilizasteis unos 60
aviones (2).

NOTAS DE J. SALAS:

(1) Como sabemos, la primera escuadrilla de «Chatos» (a mandaba Anfonov; es posible que
Serov estuviera en la Plana Mayor del Grupo 26 o de la Escuadra 11. Los «Moscas» inter-
vieneron con 5 escuadritlas de proteccidn de los «Chatoss,

{2) Salvador estaba el 15-10-37 en Ledn, con el Grupo 2G3 espafiol.

Respecto a lo que te dije en mi anterior caria (del 15-3-71), se me olvidd hacerte
el croquis del Aerédromo de Sanjurjo.

Vamos a ver si soy capaz de estrujarme el cerebro para recordar lo que alli (ilegi-
ble) en ese dia aciago. Estabamos el Alférez X y yo de alarma. Se que dormiamos en
una habitacién adosada al barracén (creo que no habia mas); a las seis de la manana
nos avisaban y mientras nos levantabamos calentaban los aviones. Siempre se lle-
gaba a los aviones cuando hacia la prueba. Aquel amanecer sucedié lo mismo: los
pilotos dentro del DKW y el mecanico, con los dos soldados ayudantes, terminando el
repaso de los 2 Unicos aviones de alarma. En ese momento son¢ el timbre del telé-
fono del barracén, acudio el sargento mecanico y cuando volvia (la distancia entre
los aviones y el barracon seria de unos 50 metros) es cuando empezo el fregado. Se-
gun supe después, el médico de servicio se levantd al oir fos aviones rojos y dijo «ya
esta la cadena pegando tiros, pronto empiezan hoy» y siguié durmiendo.

Como te decia, estabamos dentro del coche, haciendo tiempo, y en el momento
que vimos los aviones, alrededor de 25 Curtis (sic) y otros tantos Ratas, salimos pre-
cipitadamente, montandonos en los aviones (en las pruebas que haciamos de tiempo
desde que se daba (ilegible) a estar en el aire, habiamos llegade a menos de un mi-
nuto, con carrera de despegue y todo); como todo estaba perfectamente estudiado y
cada uno sabia con perfeccion nuestra mision, la hicimos a velocidad de vértigo y al
mirar a nuestro derredor nos dimos cuenta de que estabamos solos, que no teniamos
ni al sargento ni a los soldados. En vista de nuestro fracasado intento de salir, nos
bajamos de los Heinkel 51, llamamos a gritos al personal pero no hubo contesta-
cion... sali corriendo al barracén con objeto de telefonear, pero no contestaron, de-
cidi ir a la central, distante unos 200 metros y no habia nadie, en vista de mi infruc-
tuosa salida, me volvia a mi puesto, es decir, con X, al que vi entrando en el refugio

4. CARTA AL AUTOR DE UNO DE LOS ALFERECES PILOTOS DE LA PAREJA DE ALARMA (DEL 18-11-71)

que teniamos al lado; en este traslado vi como explotaban los Junkers, los motores
de uno de ellos subieron al cielo como cohetes; los rojos disparaban sin una tactica
o plan preconcebido, mas que un ataque al campo parecia un combate aéreo a baja
altura étiempo que durd?, no puedo asegurarlo, pero no creo fuera mas de quince o
veinte minutos... si traen un plan para caso de sorpresa (como asi ocurri6), no hubie-
ran dejado ni un avién sano. Calculo que inutilizaron unos diez incendiados y alrede-
dor de veinte con tiros, de los que mas o menos un tercio de éstos... inutiles por unos
dias, el resto aptos para seguir en la brecha.

El aerédromo, que era cuadrado con un kilémetro de lado méds o menos, estaba
repleto de aviones, 3 Junkers, muchas «pavas», muchos Fiat italianos, ademas de los
Heinkel 51, no sé con certeza el numero pero desde luego pienso que mas de se-
senta. En cada una de las cuatro esquinas una ametralladora del 20, que no dispara-
ron ni un tiro hasta que se fueron los atacantes. Ni se enteraron de la accion. Cuando
todo termind... no hubo forma de encontrar a nadie, asi que nos montamos en el DKW
los dos solos, sin chofer... retiramos entre los dos cerca de seis aviones Fiat; no ocu-
rrié nada debido a que sélo explotaron los Junkers; sl ardieron las tiendas de cam-
pafa italianas que les servian de almacén de municién, quemandose también las ca-
jas, que daban pequefas explosiones.

No vimos a nadie hasta que llegaron los Omnibus de Zaragoza. No nos llamaron a
declarar... A los pocos dias de ésta sorpresa retiraron aviones y pusieron una bateria
del 8,8 antiaérea.

Te envio croquis, que me figuro... bastante imperfecto, no en balde han pasado
muchos afos.

()
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Hace cincuenta anos

El grupo espanol de Bacalaos (Dornier 17)

durante la guerra

RAFAEL DE MADARIAGA

~

A MODO DE DISCULPA

ONFIESO que siempre he deseado reali-
zar este trabajo. A lo largo de mi infancia,

transcurrida en el seno de una familia
aeronautica y en contacto con aviadores que
habian volado en la Aviacién Nacional en la
Guerra de 1936-39, habia oido a mi padre y a
otros comparieros suyos hablar muchas veces
de LOS BACALAOS y de alguna leyenda aso-
ciada con mala suerte, con excesiva dureza o
cOon pocos supervivientes.

i

PG I

En el 50 Aniversario de la creacion del Grupo
8-G-27 de Dornier 17, llamados Bacalaos, que
sucedié el dia 2 de agosto de 1938, este texto
quiere ser un pequefo homenaje a un nimero
reducido de aviadores que durante un periodo
muy definido al final de la Guerra de Espania, lu-
charon a bordo de unos aviones hermosos, ra-
pidos y sofisticados para su epoca, sobrelle-
vando condiciones muy duras y soportando un
ritmo de atricidn anormalmente elevado, atn
para tiempo de guerra.

“De los veintiocho que empezamos, queda-
mos ochoy de los ocho aviones quedaron dos.”
Esa era la frase cuando se ponian a hablar de
Los Bacalaos. Y de ahinacié mitremenda curio-
sidad y el interés que siempre he sentido por
este tema.

PRELIMINARES

vez en el catdlogo Jane’s del afio 38 como

E L avién Dornier 17 aparece por primera
un bimotor de bombardeo, monoplano,

trasera de las gondolas de los motores, que se
prolongaban elegantemente pasado el borde
de salida del plano, contando con buenos fre-
nos y patin de cola también retractil. 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-
ble.

Lostrestripulantes volaban agrupados y muy
proximos unos a otros, segun la técnica ale-
mana dirigida a una comunicacion facil y un

e o

de altas caracteristicas y como un disefio del
afio 1935. Con un ala media cantilever de metal
ligero, tenia el intradds cubierto con tela endu-
recida y el extradés metalico al igual que los
flaps de aterrizaje, situados entre los alerones y
el fuselaje. El “puro” era circular metalico y ter-
minaba en una cola monoplano con dos timo-
nes y derivas, con las superficies moviles cu-
biertas de tela y las fijas de metal.

El tren de aterrizaje era retractil mediante un
sistema hidraulico, plegandose hacia la parte

i L

Dornier 17 de la serir P, con motores radiales. El ndmero 27-31 fue de los supervivientes del Grupo hasta la fecha de su retiro definitivo.

apoyo mutuo entre ellos, que favorecen una
elevada moral de combate. La tripulacion tipica
constaba de un piloto sobre un asiento elevado
alaizquierda de la carlinga, frente al parabrisas
y con un espacio libre a su derecha, donde se
alojaba el bombardero-ametrallador, en decu-
bito prono sobre una gondola deslizante, que
se usaba también como asiento, y un tripulante
que también actuaba como ametrallador y ra-
dio-navegante en otro asiento detras del piloto.

El peso en vacio aproximado era de unos
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La tripulacién de un Do-17 constaba de un piloto sobre un asiento elevado, a la izquierda
de la carlinga, frente al parabrisasy con un espacio libre a su derecha donde se alojaba el
bombardero-ametrallador, en decibito prono sobre una gondola deslizante que se usaba
también como asiento, y un tripulante que también actuaba como ametrallador y radio-
navegante en otro asiento detras del piloto.

LOS SERVICIOS DE GUERRA - LAS MISIONES

‘ll OMO era un Servicio de Guerra en aquel momento, lo que llamariamos hoy dia una mision? Nos lo relata el

sargento Madariaga. En noviembre de 1938, un dia cualquiera de guerra daba comienzoa las ocho de la ma-
fiana, después de que el teniente Davila volvia de recibir las 6rdenes del puesto de mando aleman. A veces también
hacia esta funcién por la noche, entrevistandose con el mayor Haerle. Era el observador mas antiguo del grupo y ha-
blaba correctamente alemén, ya que su abuela era alemana, y por ello hacia las funciones de enlace con el jefe del
grupo de los Bacalaos.

Despegaban tres o cuatro grupos alemanes con 8 6 10 aviones cada uno. El quinto grupo era el espaiiol. La mi-
sién era mas peligrosa a medida que habia que adentrarse més en territorio en manos del enemigo, y consistia en
atacary distraer a las baterias antiaéreas, antes de que llegaran los Heinkel 111. Los encuentros directos en los cua-
les no teniamos proteccion de la caza propia fueron muy pocos. En algunos servicios en la Batalla del Ebro, sobre
Puentes de Flix o en Asco, nos atacaron directamente los Fatas. A Osborne le hicieron unos cuantos impactos y tuvo
que tomar tierra en Alcaiiz.

El campo de Sanjurjo, el que ocupé la Legion Condor durante muchos meses, era un aerédromo de una enorme
extension. Los Pedrosse encontraban aparcados en una esquina del campo en varias hileras, y enfrente se alineaban
los Dornier 17 de la Legion Céndor y los nuestros. A la derecha de esta alineacion se encontraba la cantina y un poco
mas al norte la torre de mando.

El despegue lo efectuaban primero los “Pedros”, que salian en cufias de tres aviones y casi siempre totalizaban
unas 16 6 18, con lo cual una "balumba” se componia de unos 46 a 48 bombarderos.

Poco después de despegar la ultima cufia de Pedros, despegabamos nosotros. Teniamos que darles un margen
hacia el objetivo porque los Bacalaos eran mas répidos, sobre todo a baja cota, 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 protegian 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 |a forma tan curiosa que tenian las nubecillas
producidas por las explosiones. Esa actividad seiialaba las posiciones de las baterias y hacia alli nos dirigiamos para
tratar de suprimir en lo posible la reaccion antiaérea.

Nombraba las tripulaciones cada maiiana el capitéan Micheo, y solia respetar la composicién habitual, cada tripu-
lacién con su piloto, observador, ametrallador-bombardero o mecanico de vuelo. Volaban cuatro o cinco aviones, en
algunas ocasiones seis. Despegaban de uno en unoy procedian a la reunion en direccion nordeste, para dirigirse ha-
cia Lérida, a medio camino hacia la zona del frente. El margen que habian dado a los Pedros era de unos 10 minutos y
en una mision tipica 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 formacién 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 soltaban 8 6 10 bombas de 50 kilos simultaneamente.

Dabamos una o varias pasadas, y al salir del objetivo tirabamos 2 6 3 fotografias con la maquina vertical abatible
que iba en la cabina, detras del puesto del tripulante, para poder posteriormente evaluar el resultado de los bombar-
deos.

La precision de éstos, yo creo que era escasa. En muchas ocasiones, conseguiamos que el nimero de baterias
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 mas pesados que venian detras. El efecto moral era muy
grande.

Yo volaba siempre con Osborne, nos llevabamos muy bien, éramos paisanos y habiamos hecho una gran amis-
tad, de las que se remachan en muy pocos dias al pasar unos cuantos malos tragos juntos. Lievabamos preparado un
buen termo con café caliente, al cual le anadiamos una generosa racién del magnifico cofac que le enviaban a él de
su casa.

En el vuelo de ida, echabamos un pequeio trago para quitarnos el frio y darnos animos. Cuando saliamos del
area de combate, siempre que no hubiera que salir a toda mecha, nos tomabamos tranquilamente el resto del termo
toda la tripulacion. Algunas veces nos perseguia la caza enemiga, ratas o chatos, mientras estabamos todavia en
zona enemiga. En noviembre del 38, en un servicio sobre las estaciones de Reus, con Osborne, fuimos perseguidos
por varios cazas y nos hicieron bastantes impactos, teniendo que parar un motor y tomar tierra en otro campo.

El dia 26 de diciembre, en plenas Navidades, en el mes mas duro de actuaciones del Grupo hasta entonces, ha-
biendo realizado 2 y 3 servicios cada dia, yo tenia un trancazo tremendo y la gripe me tenia debilitado, hecho polvo.
Por la mafiana temprano el 27, cuando intentaba levantarme para ir a Sanjurjo, mi esposa se puso terca y se negé a
que saliera en aquellas condiciones, no me prepard el termo con el café y tuve que plegarme a una peticion tan razo-
nable, quedandome en cama. Ese dia a la una de la tarde, sucedia el doble derribo de Osborne y Minguell. Fue un
golpe terrible para todos, pero para mi fue muy duro. El muchacho que me habia sustituido ese dia en el aciago vuelo,
el alférez José Chacel Chaveli era jovencisimo, apenas 21 afios, con el sexto curso de Tripulantes recién hecho y
habia venido destinado el dia 23. El derribo sucedid a los cuatro dias. Luis Davila penso para sus adentros cuando lo
vio llegar "¢ Dios mio, cuanto durar4?”. Pero no podia imaginarse lo que sucederia. El otro compafiero de tripulacion
ese dia, Isaac Felez Peral, tenia 25 afios, habia ascendido a teniente provisional en junio del mismo afio 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 dias después, puesto que el
avance del frente ya era bastante rapido, se conquistd la poblacién y sus alrededores por las fuerzas nacionales. Mi-
cheo organizé una expedicion de biisqueda un tanto macabra, pero en el calor de la lucha, el recuperar los restos de
los aviadores compaiieros, tenia en aquel momento su ldgica aplastante.

La expedicion estaba compuesta por un camién y dos vehiculos ligeros, en los cuales viajamos el capitén Micheo
y otros cinco o seis tripulantes, entre ellos Coll y Zavala, para buscar los cadéveres. Buscamos al enterrador del Ce-
menterio de Artesa de Segre y al fin pudimos localizar tres cadaveres y los restos de los demas, José Maria Osborne
yacia 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 simpatia, aquel aspecto elegante y distinguido.
Estuve sin probar bocado y sin dormir durante varios dias. Jamas he podido olvidarlo.
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4.700 kilos y con una carga de 900 kilos de
bombasy dotacion completa de liquidos y tri-
pulacion, pesaba un maximo de 8.100 kilos al
despegue. Era un avién muy rapido para la
época, aungue en pocos anos, durante el
transcurso de la Segunda Guerra Mundial,
fue sobrepasado por otros disefios. Pero en
la Guerra de Espana, sus 470 kilometros por
hora a 4.000 metros de altura, y 500 alcanza-
dos con un ligerisimo picado, no eran nada
faciles 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-
pafia, fueron el Dornier 17 E1,el DO-17 Fy al
final los DO-17 P con motores radiales y mas
potencia por motor, en torno a los 1.000 HP
cada uno. Las dltimas versiones fueron em-
pleadas por los alemanes en la Il G.M.; como
los modelos DO-17Z 0 los DO-217, més 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 Espafia, consistia basicamente en una
ametralladora MG-15 de 7,9 milimetros
apuntando hacia adelante y otras dos hacia
atrgs, una superior a la altura de la parte tra-
sera de la cabina y otra inferior. El visor “Ne-
grillo” iba montado en la parte inferior de la
gondola para ser empleado por el ametralla-
dor en la posicién ya citada, asi como la ma-
quina vertical de fotografia, que era abatible
y con la cual se comprobaban |os resultados
de las misiones o se hacian levantamientos
fotograficos.

CRONOLOGIA

OS primeros DO-17 actuan en la Le-
L gion Condor 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 afio estd documentada la primera actua-
cion de DO-17 a las 9 horas acompafando 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-
cio posteriormente al ser derribado con sus
cinco tripulantes sobre Llanes el 4 de sep-
tiembre del 37, ya finalizando la Campafia del
Norte. Al dia siguiente, el general Dévila im-
puso la Medalla Militar a sus cadaveres.

Segun Hidalgo Salazar los primeros
quince DO-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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Una estampa cldsica de un “Bacalao™ a punto de salir de Ia linea, probablemente en Sanjurjo

bombarderos con gran éxito. Eso
hizo que se enviaran en junio del 37
otros 20 DO-17 E-1 como bombar-
deros, quedando éstos encuadra-
dos en la K-88, escuadrillas 1.° y
2.7 sustituyendo a otros tantos Jun-
kers 52.

En diciembre del 37 llegaron 12
DO-17 P, de motores radiales y fue-
ron agregados a la 1.* Escuadrilla
de Reconocimiento de la A-88 para
reforzar a los DO-17 F-1, cuyo nu-
mero habia disminuido. Se utiliza
también como avién fotografico lle-
vando instaladas las camaras en
los depdsitos de bombas. En julio
38 se transfieren los primeros DO-
17 al Grupo 8-G-27, de las series E
yF,yaquelos de laserie Pse trans-
firieron ya avanzado 1939.

Como se ve, de los DO-17 veni-
dos a Espafia, segun Hidalgo Sala-
zar, en diferentes fechas, el total
fue de 47, incluyendo los aviones
que vinieron directamente para la
Aviacion Espanola. De este total, 15
fueron devueltos a Alemania una
vez experimentados y en conjunto
quedaron en Espafa 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 Legion Condor y 13 que habia
alfinal de la contienda en unidades espariolas.
El Grupo 8-G-27 perdid 7 aviones desde
agosto 38 al 4 de abril 39, con lo cual la cifra se
eleva a 30, pero no salen nunca los 32. Sigue
habiendo numeros 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
reordenacion de la Legiéon Céndor al mando

asiento deslizante y con

Interior de un Bacalao Do 17. A la izquierda, puesto de pilotaje dnico
con el panel de instrumentos al frente, cristaleras rodedndolo y la
enorme rueda del compensador de profundidad detrds. A Ia derecha

ametrallador.

Los tres tripulantes del
Do-17 volaban agrupados, y
muy proximos unos a otros,
segun la técnica alemana di-
rigida a una comunicacion
facil y un apoyo mutuo entre
ellos que favorecen una ele-
vada moral de combate.

respaldo abatible del bombardero

de Volckmann, después de finali-
zada la Camparia del Norte y que-
dan los efectivos de la A-88 forma-
dos por cuatro patrullas de DO-17y
una de Heinkel 45, pasando un
nuevo contingente de HE-70 a las
unidades hispanas.

En julio de 1938 se decide la
creacion 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 Aero-
dromo de Ledn durante el mes de
agosto 38 y el personal quedd
afecto administrativamente a la
mayoria de dicho aerédromo, hasta
que paso al de Sanjurjo y a la
Mayoria de Zaragoza. Operativa-
mente sdlo recibio cinco aviones en
los dos primeros meses, y actu6
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 tripulacion de es-
pafioles se incluia en cada patrulla
alemana aproximadamente.

En agosto 38 comienzan sus entrenamientos
las tripulaciones completas en un aerdédromo
de précticas cercano al de Leén, para su adap-
tacion 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
mas tarde le seria concedida la Medalla Militar
Individual. En aquel aerédromo hacen sus
practicas de toma de tierra de precision, sobre
un cuadro encalado, durante casi un mes. En
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ese mes de agosto vuelan los 28 tripulantes de
vuelo, incluidos los 7 pilotos sueltos en el avién
desde el primer momento. Garrido Capa,
Vierna, Cardenas, Ugarte, Osborne, Rambaud y
Pombo son los primeros pilotos y préactica-
mente los unicos con Coll, Minguell y Micheo
que vuelan los meses criticos de la Batalla del
Ebro y la Camparia de Catalufia.

De los cinco aviones que se citan al co-
mienzo, aparecen en los meses de agosto y
septiembre 38 los nimeros 13, 17, 19y 21. En
septiembre han continuado los entrenamientos
en Ledn y estan documentados vuelos con los
pilotos ya citados. En el mismo mes tiene lugar
precisamente la tltima reorganizacion de la Le-
gion Condor, 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
Héerle, cesando el mayor Wenert. El Grupo de

Reconocimiento A-88, formado en parte por
DO- 17, desarrolla una labor inagotable para
colaborar en la toma de Catalufia como explo-
tacion del exito después de la Batalla del Ebro.
Las camaras fotograficas verticales automati-
cas de diferentes formatos, se emplean para
conseguir una cartografia completa de la re-
gion catalana.

El mes de octubre 38 contempla el comienzo
de la actuacion real de 8-G-27. Probablemente
el primer servicio de guerra de la unidad fuera
el 4 de ese mes, ya desde Zaragoza. El unico
servicio de guerra que dirije y vuela el capitan
Pombo Somoza en DO-17, tiene lugar el dia 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 3,13,17,19y 21y
los pilotos son los alféreces Garrido y Vierna,
los tenientes Ugarte y Osborne, los capitanes
Pombo y Cardenas y el comandante Rambaud.

LOS HOMBRES

N la primavera y verano del 38 pasaron diversos tripulantes de la Escuadra | Hispana a diferentes unidades de la

Condor para ir familiarizandose 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 8-G-27, al formarse el grupo entre julio y
agosto del mismo afo.

La orden de creacion del grupo espaiiol de Bacalaoses un documento tamano oficio, muy comun en la época en
que fue cursado, que cita en el anverso, con fecha 2 de agosto de 1938, Ill Afio Triunfal al Coronel Von Shele de la Sub-
secretaria del Aire, Burgos, y dice textualmente: “Con esta fecha quedan cursadas las érdenes de incorporacion al
Grupo Dornier 17, del personal que al respaldo se relaciona.

Lo que participo a V.S. Para su conocimiento y demas efectos.

De Orden de S.E.

El Coronel Jefe del Estado Mayor

y no contiene firma ninguna, excepto una pequefa ribrica al margen izquierdo. Lleva una referencia 9304 y un ni-
mero de orden 000261. En el reverso hay una relacion de 42 personas, de las cuales 31 eran por su funcién a bordo
tripulantes de vuelo, al ser pilotos, tripulantes, observadores, ametralladores-bombarderos o mecénicos. De los 31,
hay al menos dos oficiales que aunque volaron alguna vez el avién no llegaron a tomar parte en servicios de guerra
con él. Esa es larazon de que los supervivientes hablaran siempre de 28 6 29 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 e inmediatamente fueron a Leén a recoger los aviones y recibir el entrenamiento correspondiente, Hubo en
los meses siguientes otros destinados para cubrir las bajas que se produjeron, y el propio Micheo no figura en esa
lista, puesto que llegé en noviembre del 38. Pero los primeros componentes recordaban muy bien que ellos habian
sido 28 al comienzo, y que de esos quedaban 8 al terminar la guerra. Y de los 8 aviones primitivos quedaban 2, no po-
demos saber con arreglo a qué contabilidad, puesto que en el capitulo correspondiente a los nimeros de los aviones,
analizamos ese aspecto y no coincide con el nimero de las pérdidas.

De entre los pilotos, Rambaud realizé su entrenamiento en el avion en los tltimos dias de agosto en Ledn, a lavez
que Osborne, Vierna y Ugarte. En el mes de septiembre también vuela el avion el capitan Pombo, aunque posterior-
mente vold sélo un par de veces mas en la unidad, y el capitan Cardenas que volaria temporalmente como jefe de Es-
cuadrilla y jefe accidental del Grupo, hasta que le hace entrega del mismo a Micheo en noviembre del 38 y que conti-
nud probando los aviones en la Maestranza de Ledn al menos hasta agosto de 1939. En las mismas fechas iniciales
debid soltarse en el avion el alférez Garrido Capa. Posteriormente, en noviembre, destinan a la unidad al capitan Mi-
cheo yalos tenientes Coll y Minguell, a quienes soltd en el avion Cardenas entre los dias 1y 2 de diciembre del 38, en
Ledn. El altimo vuelo del dia 2 lo realiza ya Minguell como piloto, llevando a bordo a Coll y al brigada Puerto, trasia-
dando el avién 27-8 de Leon a Zaragoza, y el 3 ya realiza Coll su primer servicio de guerra con el 27-13, llevando como
tripulacion al teniente Zavala y al sargento Madariaga.

Como resumen, hubo 7 pilotos de Dornier 17 hasta noviembre del 38 y en esas fechas tres mas. Después de
enero 39 destinaron a otro grupo entre cuyos miembros figuraban los tenientes Sanz, Mendoza, el capitén Guitard y
el comandante Ibarra, que hacen sus primeros vuelos en febrero y marzo de 1939. Ya en marzo del 39, Coll suelta el
dia 5a los tenientes Alegria y Secundino Gémez, el 17 al capitan Guitard y el 1 de abril al teniente Nifiez Lagoya Dela
Piiera y el 2 al teniente Nogueira. Como se ve los pilotos que realizaron el niicleo principal de los servicios de guerra
en la Batalla del Ebro y la toma de Cataluiia fueron Ugarte, Osborne, Garrido Capa, Micheo, Coll 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 grupo y también mas adelante, a finales de enero.
De todos modos, los que realizaron la mayor parte de los servicios de la guerra hasta el Gltimo, el dia 30 de marzo,
fueron los tenientes Davila, Galera, Felez Peral, Zavala, Del Arco, Velasco, el alférez Andrés Alonso, los ametrallado-
res-bombarderos brigada Cabello de Mena y sargento Madariaga, los mecénicos brigadas Robledo y Puerto, y sar-
gentos Ruiz, Rodriguez Millén, Hernandez y Felices, y los cabos Mugica, Larrasquitu y Garcia Velo, asi como los ra-
dios sargentos Cecilio Ramos “Ramitos”, Ricardo Gonzalez, Fernandez y Escobar,

Durante los dos tiltimos meses de la contienda, febrero y marzo, habian llegado al grupo un gran niimero de pilo-
tos y tripulantes para cubrir las bajas producidas en diciembre y febrero, incorporandose como ya hemos citado el
comandante Ibarra, el capitan Guitard, los tenientes Alegria, Lerma, De la Pifiera, Sanz, Secundino Gémez, Nufiez
Lago, Nogueira, Marco, Medel, Diaz y el alférez Mufioz. 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 avion.
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RAMBAUD

ACIDO en Barcelona, Luis Rambaud Goma habia

sido oficial de Artilleria, desde cuya Arma se in-
corpord a la Aviacion Militar en 1924. Al comenzar la
Guerra Civil efectta servicios en los Heinkel 51y en di-
ciembre de 1936 se le nombra jefe del Grupo 1-G-70.
En febrero de 1938 actiia como jefe de patrulla en los
Pedrosy el 19 de julio de 1938 se le nombra jefe del
Grupo 8-G-27 de nueva creacion, recibiendo el dia 30
de ese mismo mes la orden para estar el 2 de agosto
en Bunuel.

Se presenta en Ledn pocos dias mas tarde para
efectuar la recogida y el entrenamiento y suelta de los
pilotos que iban a volar los Dornier 17. Durante los
meses de agosto y septiembre se suceden los vuelos
de prueba de los aviones asi como las sueltas de los
pilotos del grupo inicial. A primeros de octubre, co-
mienzan las acciones reales desde Zaragoza, y el
grupo actia a las érdenes de Rambaud y del capitén
Céardenas, mientras el primero sigue algunos dias in-
corporando los aviones desde la Maestranza de Ledn.
Enunode esos vuelos de Ledn a Zaragoza es en el que
fallecen cuatro de los tripulantes del Bacalao 27-3, al
lanzarse en paracaidas sobre Salas de los Infantes y
entre ellos el jefe del Grupo hasta ese momento.

El dia 29 una tripulacién, al mando del citado
comandante y formada por el alférez Vierna, te-
niente Del Arco, el sargento mecénico Ricardo
Gonzalez y el sargento radio Cecilio Ramos, se
incendia, cuando volvia de Ledn, sobre Salas
de los Infantes y tiene lugar la primera tragedia
para la unidad.

Tanto en el tema de los accidentes con posi-
ble sabotaje, como en los demas incidentes,
Luis Davila, superviviente excepcional y tre-
mendamente ltcido, tiene como siempre una
opinion un poco distinta y bien ponderada, sin
inclinarse facilmente a soluciones no compro-
badas. Davila cuenta:

“Habia dos trampillas para poder salir del
avion. Una en la carlinga en la parte superior, que
era facil de abrir, pero problematico lanzarse sin
tocar alguna parte del avion. La otra era la misma
portezuela de acceso al avién, al lado izquierdo
de la parte inferior del fuselaje, sélo que cuando
estaba parado en tierra, la puerta se abria hacia
afuera pivotando sobre unas bisagras, pero en
emergencia habia que lanzarla por otro sistema.
En un vuelo de prueba desde Ledn, unos dias
antes de ese primer accidente, volando con
Pombo una misién de entrenamiento, alguien de
la tripulacidn cogié un paracaidas de los portti-



En la guerra espanola, el Do-17, con sus 470 kilometros por
hora a 4000 metros de altura, y 500 conseguidos con un li-
gerisimo picado, no eran nada faciles de alcanzar para los

cazas de la época

les y lo abrié en vuelo inadvertidamente. Como
teniamos los justos, eso significaba que ya no
podfamos fanzarnos si ocurria algo. En ese mo-
mento comenzé 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
parecia que el motor se habia incendiado. Pudo
ser algo similar.”

“Rambaud no solia atarse el atalaje del para-
caidas por abajo. Probablemente esto fue lo que
le pasé, ya que salié por la parte superior del
avion, y al abrirse el paracaidas, se salid de los
atalajes. Del Arco, tripulante que precisamente
iba volando ese dia por mi, ya que me en-

vioso, con lo cual no acertaba a lanzarla. Al final
consiguid abrirla, probablemente en la posicién
de apertura normal, no en la de emergencia y se
partid la pierna al salir.”

La pérdida de Rambaud asi como la de los
demas tripulantes fue un golpe duro para la uni-
dad. Eso hizo que en noviembre y diciembre vo-
laran los otros veteranos de la unidad muchas
més misiones y horas, aparte de que fueron los
dias mas angustiosos de la Batalla del Ebro y la
conquista de Catalufia.

Los objetivos del grupo cada dia nos van se-
fialando el avance de las divisiones: Venta de
Camposines, Fatarella, Mora la Nueva. Al faltar
Rambaud se hace cargo de la Unidad el Capi-

El avién 27-21 en vuelo, uno de los que con toda probabilidad llegaron hasta el ano 1952.

contraba algo enfermo, consiguié salir bien por
encima, pero el paracaidas no se abrid o se abrid
mal; quizds estaba mal plegado o habia sido ma-
nipulado. Al sargento Gonzdlez tampoco se le
abrié. Vierna se golped con la hélice al salir y
quedd mutilado de forma mortal.”

“Yo hablé con Cecilio Ramos, que era paisano
mio, de Granada, después del accidente acerca
de como habia sido. El fue el tinico que salié por
la compuerta lateral inferior. Pero no podia
abrirla, estaba atascada o €l muy ner-

tan Cardenas, que vuela con Davila como ob-
servador durante parte de octubre y comienzos
de noviembre. Cardenas habia sido destinado
en julio 38 al 8-G-27, pero no aparece en la or-
den de creacion. Vold algunos dias de agosto y
septiembre en Ledn, 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 mas hasta
el 12 de noviembre 38 como jefe de la 1. escua-
drillay jefe accidental del grupo y a partir de ese

Los primeros Do-17 actian en la Legion Condor desde
marzo de 1937 sustituyendo a una parte de los Heinkel 70
“Rayos” de la Escuadrilla de Reconocimiento, denominada
A-88. El 31 de marzo de ese ano esta documentada la pri-
mera actuacion del Do-17 a las 9 horas, acompanando a los
Heinkel 111 sobre Ochandiano

MICHEO

UGENIO Micheo Casademunt fue el auténtico

lider del Grupo de Bacalaos, después de la des-
aparicion de Rambaud, aunque quizés debido a su ca-
racter original y al hecho de haber sobrevivido a la
guerra durante muchos afos, no tuvo tan buena
prensa como algunos de los fallecidos entonces. Pero
todos los componentes del Grupo supervivientes lo
adoraban: no en balde habia compartido con ellos los
peores momentos de la Batalla del Ebro y juntos
habian visto morir a tantos compaieros.

Micheo era un aviador procedente de Artilleria y
habia nacido el 3 de octubre de 1904 en Barcelona en
el seno de una familia aristocrdtica. Nombrado te-
niente del arma en mayo de 1925 pasd a Aviacion en
diciembre del 27 y consiguid sucesivamente los titu-
los de observador de aeroplano en 1928 y el de piloto
militar en 1930. Pasé muchos afios y diferentes desti-
nos estacionado en Sevilla, en el denominado Parque
Regional Sur. Al comenzar la Guerra Civil se encon-
trabaalliy en 1937 pasd destinado desde Cuatro Vien-
tos al 3-G-10 en Cérdoba con la 2.° Escuadrillay en ju-
nio al 1-G-10 como jefe de la 2.° también.

A finales de 1937 realizé aquel incipiente curso de
vuelo sin visibilidad y vuelo nocturno que hacian los
alemanes en Olmedo y el 8 de octubre de ese mismo
aio fue destinado al Grupo 1-G-22 de los Junkers en
Aranda de Duero, encuadrado en la 2.* Escuadrilla.
Realizé gran nimero de vuelos y bombardeos noctur-
nos en los Junker 52 y en julio pasé destinado a la 1.°
del 3-G-28 en Alfamén. En noviembre del 38, a la
muerte de Rambaud, pasa a mandar accidentalmente,
todavia de capitan, el Grupo 8-G-27 de Bacalaos espa-
fioles, agregados a la K-88 de la Legion Condor, en-
cuadrados en la Region Aérea de Levante. El nombra-
miento lleva fecha del 5 de noviembre de 1938, y el dia
11 vuela con el capitan Cardenas, los tenientes Os-
borne y Ugarte y el 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 marzo 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
mando todo el tiempo el 8-G-27, excepto los ultimos
15 dias en que se incorpord Ibarra. Del 5 de abril al 15
de enero del 40 siguio siendo jefe accidental del
grupo, pero en agosto del 39 éste paso a llamarse 41
Escuadrilla de la 4. Region Aérea. Fue propuesto para
la Medalla Militar Individual en noviembre del 39, pero
no se le concedié a pesar de su brillante hoja de servi-
cios y sus numerosos hechos de guerra, como le su-
cedio en la realidad a tantos otros aviadores.

Micheo, Marqués de Casademunt, al acabar la cam-
pafia habia realizado 279 Servicios de Guerra, una de
las cifras més elevadas de todos los combatientes en
Aviacion y volado 631 horas con 11 minutos. Continud
su carrera con diferentes cursos, ascensos y desti-
nos, falleciendo en noviembre de 1978 con el empleo
de General.
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OSBORNE

OSE Maria Osborne Vazquez nacié el 11 de mayo

de 1907 en el seno de una tradicional y bien cono-
cida familia propietaria de vifiedos y bodegas en la
privincia de Cadiz. Entré en el servicio el 21 de julio de
1936 colaborando con la Aviacién Nacional y fue nom-
brado alférez de complemento el 27 de enero de 1937,
ascendiendo a teniente en julio de ese afio. Vol6 en los
Junkers del 1-G-22 y del 2-G-22 y fue destinado al
Grupo de Bacalaoel 19 de julio de 1938 con el nicleo
inicial de miembros.
Vold los Dornier 17 desde los primeros momentos, en
agosto del 38, efectuando pruebas en Ledn y comen-
zando la actuacién del grupo en la Batalla del Ebro y
siguiéndola dia tras dia hasta su dramatica muerte el
dia 27 de diciembre del mismo aio en el doble derribo
de los aviones 27-8 y 27-17.

En la propuesta realizada por sus jefes para su as-
censo por méritos, se dice que ha tenido una actua-
cion 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 concedid la Medalla Militar
Individual por su actuacién previa en los Junkers y
otra colectiva por los servicios en la unidad, Mas
tarde, después de terminada la campania, se le conce-
dié la Medalla Militar Colectiva, como a todos los com-
ponentes del Grupo 8-G-27 que realizaron mas de 25
servicios de guerra.

dia vuelve de nuevo a Ledn. El 30 de noviembre
vuela en Ledn soltando a Coll y a Minguell, que
acaban de llegar, asi como los dias 1y 2 de di-
ciembre con los mismos pilotos.

Durante esos dias finales de octubre y princi-
pio de noviembre, faltando ya el jefe, vuelan
como pilotos ademéas de Cérdenas, los tenien-
tes Osborne y Ugarte y el Alférez Garrido Capa.
Hasta la llegada de Micheo, Coll y Minguell es-
tan ellos solos, pero ya el dia 11 hace su primer
vuelo Micheo con Cardenas, Osborne y Ga-
rrido. El estadillo del Estado Mayor a finales de
noviembre 38, sefiala que hay 4 DO-17 en Zara-
goza-Sanjurjo del grupo 8-G-27 y 15 de la Le-
gion Condor en la misma base. Los dltimos
bombardeos de ese mes se realizaron sobre
Moncofar, Chilches, Asco y Flix. Si en octubre
habian volado cinco aviones, los nimeros 3, 13,
17,19y 21, en noviembre vuela, también de la
unidad, el namero 8, pero se ha perdido el 27-3,
que era el avién en que volaba Rambaud.
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Diciembre del 38 es el mes mas dramatico
para el grupo, al igual que para otros muchos.
Desde por la mariana, estan todos en “La Venta
del Bacalao”, el pequefio chiringuito que
habian montado al lado de los aviones en San-
jurjo, con su airoso y castizo sombrajo que apa-
rece en muchas fotografias de los protagonis-
tas, esperando las drdenes para el siguiente
servicio. Son muchos dias de dos y tres servi-
cios seguidos, algunos cuatro, con los nervios
de punta, ya en vuelo observando el objetivo de
lejos, escudrifiando el cielo en busca de la te-
mida caza enemiga y viendo con aprension
como aparecen las temidas explosiones de la
antiaérea al acercarse a las baterias que los
protejen, su objetivo habitual.

El dia 13 ya vuela Coll su primer servicio de
guerraen DO-17, con Zavala y Madariaga como
tripulacién, bombardeando Chiva. Los pilotos
se multiplican para volar todos los servicios,
siendo tan sélo seis, Micheo, Ugarte, Osborne,
Garrido, Coll y Minguell. Los dias 22, 23, 24, 25,
26, 27, 30 y 31 son especialmente duros, con
tres y cuatro servicios. Algunos tripulantes
como Davila, Zavala o Madariaga, han volado
56 horas, 0 efectuado 37 servicios de guerraen
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 Condor en La Cenia, que
el dia 18 estarian otra vez en Sanjurjo. Los obje-
tivos indican la persecucion y explotacion del
éxito posterior a la Batalla del Ebro, que supuso
el avance por Cataluiia: 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.

£

VIERNA

L malogrado piloto Alfonso de Vierna Pita habia

comenzado jovencisimo su actuacion en la Gue-
rra, sirviendo en la Marina y pasando posteriormente a
la Aviacién Nacional, realizando el tercer curso de pilo-
tos en agosto de 1937. Nombrado alférez con antigiie-
dad de 16 de septiembre 37, volé en diferentes unida-
des y fue destinado en la orden de creacién del Grupo
8-G-27 en julio de 1938, recibiendo su citacién el 30 de
ese mismo mes para estar en Buiiuel el 2 de agosto de
1938,

Enelaccidente del 29 de octubre de 1938, al lanzarse
en paracaidas sobre Salas de los Infantes, su cuerpo
aparecio en los alrededores de Rabanera del Pinar con
la cara destrozada y el brazo derecho partido, teniendo
unicamente los tirantes del paracaidas sujetos al pe-
cho. Con fecha 16 de septiembre de ese afio habia sido
ascendido a teniente provisional.

ZAVALA

UIS de Zavala Igartua nacié el 15 de agosto de

1915y realizé el segundo curso de tripulantes en
marzo de 1937, ascendiendo a teniente provisional en
junio de 1938. Fue destinado al 8-G-27 en agosto y
permanecié en el destino hasta agosto 39, realizando
como observador un centenar de servicios de guerra.
Volaba como tripulante con el teniente Coll el dia del
doble derribo de Osborne y Minguell. Al terminar la
guerra consiguio realizar enseguida el curso de pi-
loto, igual que Davila, y un aflo mas tarde, en mayo del
40, ya estaba de nuevo en Zaragoza, recibiendo entre-
namiento en los Bacalaoshasta su suelta, Permanecid
destinado en el 44 Grupo de Dornier 17 hasta noviem-
bre de ese afio.

Otra vez Davila sigue la narracion: “Se habia
roto el frente en Lérida, después de terminada la
Batalla del Ebro y en pleno avance por el norte
hacia la costa, la K-88 bombardeaba sobre Ar-
tesa de Segre. Nosotros ese dia adoptamos una
formacién en rombo para la pasada, lo cual no
era habitual. Yo volaba con Micheo, siendo el
punto izquierdo Osborne con Chacel y Manzano
y el derecho Minguell con Galera y Felez Peral.
Cerraba la formacidn como perro, Coll con Za-
vala, que fueron los que lo vieron todo. Una an-
tiaérea hizo impacto directo sobre el plano dere-
cho del avién de José Maria Osborne, el cual ha-
ciendo un tonel volado se estrelld casi en inver-
tido sobre el de Minguell. Los dos cayeron en un
amasijo infernal, a pocos cientos de metros de
Artesa de Segre. Aguien dijo que se habfa visto
un paracaidas . ..~

Era el tercer vuelo del dia 27 de diciembre y
alli quedaron seis componentes del grupo, de
ellos cinco veteranos. Davila que habia visto lle-
gar a Chacel Chabeli, un jovencillo de pocos
anos, habia pensado de forma irreprimible y
con pena: “éCuanto durara?” Aquel probable-
mente fuera su primer servicio.

De los cinco aviones que venian volando
desde octubre, se habian perdidotres 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 Legion
Condor ese dia.

Elfrente sigue avanzando a través de Arentin,
Camarasa, Balaguer, Agramunt, Foradada, Ul-
demolins. Los primeros dias de enero son tan



duros como los de diciembre y se suceden jor-
nadas como las del 2, 3, 12 6 15 con tres servi-
cios cada una. Al haber perdido los aviones 8 y
17 en el accidente del dia 27 de diciembre, que-
dan tres aviones, como evidencia el estadillo
del Estado Mayor del 6 de enero del 39, que se-
fiala un avién del grupo en Zaragoza y otro en
Ledn, sin senalar el tercero, y 11 aviones de la
Condor, més los que se encuentran en Maes-
tranza. Los aviones que quedan en ese mo-
mento al grupo son el 13, 19y 21.

Los ultimos objetivos en la costa se estan al-
canzando, actuando sobre Dosaguas en Tarra-
gona, Vendrell, puerto de Tarragona y Ferroca-
rril de Vich. EI 27 se traslada la unidad a Albata-
rrech en Lérida para acompanar al frente que
esta derrumbandose.

En el mes de febrero disminuye la actividad
bélica y se comienzan las sueltas de los pilotos
recién llegados. Coll da vuelos de entrena-
miento al teniente Mendoza y a otros oficiales.
El dia 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 y Tomas Mendoza Gorostiza y el
cabo Antonio Fernandez Escobar. La idea del
sabotaje estuvo siempre fuertemente arraigada
en los hombres de |a unidad al contemplar és-
tos y otros accidentes que les sucedieron. Es-
tando ya estacionados en Albatarrech, apare-
cieron virutas de metal en los depdsitos de los
Dornier 17 aparcados en linea. En un vuelo de
pruebas en Ledn, en el que Cardenas acaba de
probar un avién, al teniente Alegria se le pro-
dujo algo similar, volviendo al campo con los
motores sobrecalentados.

Al haber perdido el avion 27-18, ahora ya en
marzo del 39 se contaba con los aviones nime-
ros4,9, 13,19y 21 de un total de nueve transfe-
ridos o al menos, de un total de nueve volados.
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Magnifica y tipica fotografia de dos “Bacalaos™ en formacién, con sus destacadas aspas de San Andrés.

En julio de 1938 se decide la
creacion del grupo 8-G-27,
de reconocimiento y bom-
bardeo ligero, utilizando
inicialmente seis aviones
DO-17 y formando parte de
la unidad alemana A-88

Amediados de marzo se traslada la unidad a Al-
famén, desligandose en ese momento de la Le-
gion Condor, y se sueltan el resto de los pilotos,
como los tenientes Sanz y el citado Julio
Alegria, el Capitan Guitard y el nuevo Jefe de la
unidad comandante José Maria Ibarra. El dia 16
se habia trasladado la unidad al nuevo campoyy
el 17 hace Ibarra su primer vuelo en Alfamén.

Por esos dias la tripulacion formada por el
mayor Friedrich Haerle, el primer teniente Hans
Pawelcik, los sargentos primeros R. Kollenda,
W. Lange y los suboficiales H. Schroedel y H.
Buhner fallecié a bordo de un Heinkel 111 que
hizo explosion en pleno vuelo sobre Madrid. Era

En la clasica foto de la guerra, tres componentes del Grupo posan junto al avién 27-13, que habia sido bautizado con el nombre de Alférez Vierna.



DAVILA

El teniente Luis Dévila fue destinado al grupo con
los demas componentes iniciales, realizando el pri-
mer vuelo de entrenamiento en Ledn 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 llevé a cabo el 4 de octubre y a partir de no-
viembre vold casi todos los servicios que realizo el ca-
pitan Micheo, al desaparecer Rambaud.

Era el observador méas antiguo del grupo y hablaba
correctamente aleman, por lo que fue designado
como oficial de enlace con los alemanes que volaban
los Heinkel 111 y el resto de los Dornier 17. En San-
jurjo recibia, en las noches anteriores a cada servicio,
las 6rdenes del mayor Héerle, jefe del grupo K-88, a
veces a través de su ayudante, el teniente Pawelcik.
Volé primero en la tripulacion fija de Rambaud. A par-
tir del 30 de octubre del 38 con Cardenas y desde el 5
de diciembre con Micheo, hasta que Ibarra se hizo
cargo del grupo, ya casi al final de |la campaia.

En los tres meses que separan el dia 4 de octubre
del 38 y el 31 de diciembre del mismo afio, realizé 59
vuelos, algunos dias anotandose tres servicios de
bombardeo seguidos. Su tltimo servicio de guerra fue
un reconocimiento fotogréfico sobre Valencia el 29 de
marzo 39, con el comandante Ibarra y el alférez Mu-
fioz, despegando desde Alfamén, a donde habian tras-
ladado su base el 17 de marzo.

El dia 3 de abril se trasladé a Azuqueca para super-
visar |a instalacién del escalon de tierra del grupo y
gracias a esa circunstancia se salvo del triple acci-
dente del dia siguiente. Su (ltimo vuelo en Dornier 17
lo efectud el 28 de agosto del 39, casi dia por dia, un
aio més tarde de la creacion del 8-G-27.

EMILIO UGARTE

NO de los hijos de don Térsilo Ugarte, origen de
una de las familias de aviadores mas afamadas
que ha dado nuestro pais a la Aviacion Espafiola, Emi-
lio Ugarte Ruiz de Colunga, formd parte del primer
curso de pilotos en mayo del 37, sirviendo en diferen-
tes destinos hasta que fue trasladado, como los de-
mas fundadores de los «Bacalaos, en julio de 1938,
presentandose en Bufiuel el 2 de agosto 38 al Grupo
8-G-27.
Siguid todas las vicisitudes de la unidad, volando en
la Batalla del Ebro hasta diciembre de 1938.

COLL

ARLOS Coll Baurier es hoy dia 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, ascendio a te-
niente provisional un afio mas tarde. Era un hombre
muy bien preparado para la época, al sobrevenir la
guerra, siendo por esas fechas piloto civil y de trans-
porte piblico desde junio de 1934. También era un
técnico perfectamente formado, siendo perito meca-
nico y electricista, asi como ingeniero hidraulico por
la Universidad de Grenoble desde 1910.

Vol6 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, solté en Dornier 17 a gran n-
mero de pilotos recién llegados a la unidad, en fe-
brero, marzo y abril de 1939.

Sobrevivio al doble derribo de Osborne y Minguell el
27 de diciembre del 38 y posteriormente al accidente
de Ibarra en Medinaceli el 4 de abril del 39. Durante
ciertos periodos de la guerra y quizas debido a su es-
pecial preparacion y a su dominio del idioma francés,
desempeii6 ciertas misiones reservadas en Francia.

Después de la guerra se licencié en diciembre de
1939y seretird en abril de 1955, en posesion de la Me-
dalla Militar Colectiva, trabajando durante afos en la
fabrica Elizalde de Barcelona, negocio relacionado
con intereses de su esposa Maria Elizalde.

Se ha mantenido a través de muchos anos relacio-
nado con la aviacion, ya que en la década de los 60 ad-
quirié una avioneta que volaba en el aeroclub de Sa-
badell y con la cual solt 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. Quizas porque él era ya un hombre hecho y
derecho cuando sus compafieros eran todavia unos
mozalbetes,
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12 de marzo de 1939 y el avién debio practica-
mente desintegrarse, al explotar su carga de
bombas en vuelo. El mayor Héerle era el jefe
aleman del cual solia recibir las 6rdenes en
Sanjurjo el teniente Davila antes de despegar la
Legion Candor en las misiones de guerra hacia
el frente durante la Batalla del Ebro.

La guerra practicamente ha terminado, cuando
sucede para el 8-G-27 la mayor catréstrofe de
sus pocos meses de actuacion, coincidiendo
en las fechas con la tragica desaparicion de
Garcia Morato en Grifion. El relato que Azaloa
hace de este tremendo acontecimiento es muy
descriptivo:

“La aviacién victoriosa comenzaba a desple-
garse hacia los campos situados en los alrede-
dores de Madrid, con vistas a su participacion,
tanto en la revista que en Barajas habria de pa-
sar el General Franco, como en el posterior
desfile de la Victoria. Con tal motivo, el dia 4 de
abril, una formacion 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 asi los Bacalaos, que amuy baja altura,
formados en ala a la derecha, siguen el cauce
del Jalén 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 avion de su jefe virando en
posicion totalmente vertical. iVolvemos!
piensa, suponiendo que aquél inicia un ce-
rrado viraje de 180 grados...Vira cefido y se di-
rije a la vertical del Monasterio de Piedra, a la
espera del resto de la formacion, 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
Rodriguez; el 27-20, en el cual volavan los te-
nientes José Rodriguez Medel y Secundino Go-
mez Sanz y los cabos primeros Juan Mujica
Eguia (mecénico) y Juan Carlos Larrasquitu
Berrueta, v finalmente el 27-9, tripulado por el
teniente Carlos de la Pifiera Santoro con el alfé-
rez Eduardo Nufez Lago y el cabo primero me-
canico Mariano Garcla Velo. Algunos compo-
nentes del grupo se salvaron del triple acci-
dente por verdadera suerte, porque no estaba
escrito que aquel fuera su dia. El sargento Ma-
dariaga llevaba mchos meses “dandole la taba-
rra” a Davila para que el mismo dia que termi-
nara la guerra, le dejara su “forito” —debia de
ser de los pocos que tenian un coche en aque-
llos meses— para ir a Madrid a buscar a su pa-
dre, que habia pasado toda la guerra en la otra
zona y no sabia nada de él. Cuando el sargento
llegé a la capital se encontré con que su padre
habia estado durante la etapa final de la guerra
en Murcia y cogiendo otro coche continud ca-



Un primer plano que nos ofrece estupendos detalles de un Dornier 17 P con sus motores en marcha.

mino sin dormir ni descansar y estuvo a
punto de no contarlo al salirse de la carre-
tera. Pero esa es otra historia.

Segun su relato, el mismo dia 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 aviacion.
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 dia 8 de abril del 1939, firmado ya en Azu-
queca de Henares es lacénico y sangrante:
"Alas 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 desde Alfamén a Azuqueca, ha sido
hallado el avion 27-19 a unos 1.500 metros
de |a Sierra de Alcolea y otros dos de la for-
macién en las proximidades.”

Davila, que ya volaba con Ibarra habitual-
mente, se habia quedado en Azuqueca con el
escalon de tierra, para hacerse cargo del
traslado y es indudable que se salvé por esa
razén. Al final se habia cumplido més o me-
nos aquel tremendo resumen, con que los
veteranos de la unidad hablaban de su he-
roica actuacion "De 29 hombres quedaron 8
y de 8 aviones quedaron 2", Realmente de los
integrantes de vuelo del Grupo, quizas los
unicos que llegaron a incorporarse en los
primeros momentos fueron esos 29, es bien
cierto que habian desaparecido veinte y de
los aviones que les fueron entregados du-
rante los ochos meses de guerra, que fueron
9, siete se habian perdido.

MINGUELL (a la izquierda de la fotografia)

NTONIO Minguell Betrian habia nacido en Zaidin

(Huesca) y era estudiante del tltimo curso de
ciencias y auxiliar de meteorologia cuando comenzé
la Guerra Civil, que le sobrevino siendo jefe accidental
del Centro Meteoroldgico del Guadalquivir, en Sevilla,
en julio de 1936.

Fue promovido a alférez en febrero 37, ascendiendo
sucesivamente a teniente y capitan provisional, vo-
lando en las Pavasy Rayosy a continuacion siendo
destinado al 8-G-27 en noviembre 38, comenzando a
volar inmediatamente en los Dornier 17, al igual que
Coll y Micheo.

Fallecio en el doble derribo de la antiaérea del 27 de
diciembre sobre Artesa de Segre. En octubre de 1939
el subdirector de meteorologia solicité que figurara
de forma permanente su nombre a la cabeza de la es-
calilla de todos los meteordlogos del Ejército del Aire.

EPILOGO

sar Franco revista a la Aviacion 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 caidos, Rambaud, Vierna, Osborne.
Entre los aviones de la Legion Céndor estan
los DO- 17 P radiales que pasaron en poco
tiempo a formar la nueva unidad en Alcalé de
Henares.

El 17 de abril, los Bacalaos participan en
otro desfile en Sevilla y el 3 de mayo en la de-
mostracion 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 aviacién de Caza sobrevuela for-
mando la palabra Franco.

Durante muchos meses aun, Micheo manda
los Bacalaos que permanecen en Zaragoza-
Sanjurjo y que aparentemente son todos de
los modelos E y F, con motores en linea. Varios
de los observadores, tripulantes y bombarde-
ros que habian volado los DO-17 en la cam-
pafia, vuelven alli con la idea de volar ya como
pilotos sus queridos Bacalaos. Zavala, Mada-
riaga, vuelven aunque brevemente para poder
volar el avién como pilotos.

Durante mayo, junio y julio del 39 se van en-
tfregando mas aviones en Zaragoza, apare-
ciendo los numeros 25, 14y 7, y durante el mes
de agosto, Cardenas hace los vuelos de prueba
a los aviones con motor radial, existiendo cons-
tancia de los vuelos realizados con los nimeros
28, 30, 31, 32 y el 27 que es el nu-
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E L dia 12 de abril de ese mismo afo, al pa-



En el mes de octubre de 1938
se contempla el comienzo de
la actuacion del 8-G-27.
Probablemente, el primer
servicio de guerra de la uni-
dad fuera el dia 4 de ese
mismo mes, desde Zara-
goza. :

GARRIDO CAPA

EDRO Vicente Garrido Capa habia sido miembro

de Falange Espaiiola antes de la Guerra, mien-
tras hacia el bachiller y los tres primeros afios de de-
recho. Ingresé en julio del 37 en Aviacion, realizando
el 3.° curso de pilotos y saliendo como alférez de com-
plemento en septiembre del 37.

Recibi6 la orden de incorporacién urgente en julio
del 38, para presentarse inmediatamente al 8-G-27,
realizando el entrenamiento y los servicios de guerra
del grupo hasta su muerte en accidente el 26 de fe-
brero de 1939. Habia 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 perecié en acto de servi-
cio, en compaiiia de los teniente Tomas Mendoza Go-
rostiza, Félix Andrés Alonso y del cabo radio Antonio
Fernandez Escobar. Un sencillo homenaje a cuatro jo-
venes que probablemente murieron victimas de la
guerra sucia que todo conflicto bélico lleva siempre
inherente,
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III Afio Triuntal

CORONEL VON SHELE  (Subsecretariz del Aire)

Con esta Techa quedan cur.acas
las érdenes de inzorporacibn 2l Gru:
po Dornier 17, dcl personal que al
-~ respaldo se relaciona.

Lo que parbticipo a V.S. para su
conocinicnto y demfs efectos.
De Orden de B.1.
L CRONZEL
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A

JE'E D3L B.M,

Comandante ......... D.Luis Rambaud Goma . .. ....ocvveviveninarensn Jefe Grupo Dornier 17
Capitdn ............. D. Enrique Cardenas Rodriguez ...........c.0ouvns Jefe E-11a
(1 R R D. Carlos Pombo Somoza ............ovvvvnnnnns Jefe E-11a
Tte.Navio ........... D.Juan Tomos Espelius: .. ..cvuvanavs s s ss sis s Observador
Tandento. . «veo v inauaree D.EmilioUgarte Ruiz ..........coovvvnnnnrnnnss Piloto

Teniente . ......ouuves D. José Maria Osborne Vazquez ..........ocvevuvs Piloto

Alférez . ....coovvnnann D. Alfonso Viena:Pita. . . ... oo sianiive s s aie el Piloto

L e e R D. José Maria Martinez Martinez .................. Piloto

Alférez .............. D. Pedro Vicente GarridoCapa ............c0vuves Piloto
Teniente . ......ocuuen D:1sanc FelezPBRrAl .. .. o0 weioieinio comie ain mae x4 30 sia il Tripulante
Tanientec: - isasvsans D.Lorenzo GaleraGarcia .........ccovvinniainns Tripulante
TOMOIND .. o eiswiominmiaie o D. Luis Davila Poncedeledn ..............0vennn Tripulante
Teniente .. ........... D.Juan MoraliAdemd ...........ccovciiviinanans Tripulante
Teniente .. ........... D. Ricardo del Arco Martin ..............0000uvns Tripulante
RHBPRE:. . : ims i e iate " D.FEliX ANdrés AlONSO ... ..vvvtvraneririiiieans Tripulante
Alférez .............. D. Ramon Usabiaga Usandizaga ............c.c0ven Tripulante
Alfbrar . .- oocnisania. D. Luis Felipe Sousa Efaro ..........coovviinnnns Tripulante
BHGIRT Y 0.0 o 5 v i B: Luis Zabala Igattin -« o s viviosoraeinaslases Ve dian Tripulante
AHBIeZ ) s e D. Severiano Peleteiro Alvarez . .........oocvieanns Tripulante
Brigada s s s D. Manuel CabellodeMena .........oovvvinnnnuns A. Bombadero
Sargento ............ D. Felipe MadariagaRizzo .............cvvnnnnnns A. Bombardero
CABO S L s wieataaeisheralnd JOSE SOUSE AMONIN . -+ = soiniowraiaiaiaim alats il 4 ss aie%e A. Bombardero
Sargento ....0e0enenn “ D. Manuel Leon Murciego .........ocvevvvnnnnnnns Mecénico
Sargento ... .. D. Ricardo Gonzalez Lucas .........ccvivninnnnen Mecénico
Sargento ............ D. Antonio Rodriguez Millan .. ..........cvvveinns Mecanico
Sargento ............ D. Romdan Lopez Garcla:. ..v i seomuteaimavin o vn v arvs Armero
Sargento ............ D. Cecilio Ramos Moreno ...........ccovivsnnnnes Radio

CABO s s1e wieteribis inzateis César MediavillaMedier ...........ccocvoiiiunenn Mecénico
CABD: o7 T e vl oo viel i o Mariano Garcia Velo . ..........cociviiiiiinnnnen Ayte. Mecanico
T e o Er e o M Marcelino Pazds Creo . ......cvvvvvvnnrnvonnnnss Ayte. Mecanico
CabO: s v snaheniiie i Juan Mari Meding . . . . <. s s oo resavains s o s Ayte. Mecénico
Cabo ......covnnuunn Josb A, LOpezIGOMBZ - i vicanis i amuadain s oe s Ayte. Mecéanico
CaO i sy Juan MAgica EQUIA! « « v v s e s saraioaisarainie sio o s Ayte. Mecanico
o T e e fe JOBE PUBHA SEBZ i< 54 7 iarciarsusio/siviate viasshiosie a1s Ayte. mecénico
€abBO /i in svalas s Ramon Fernandez White .............cvvvvininns Ayte. Mecénico
i R s e S S Valentin Paniagua Vaquero ...........ooevuuvvians Ayte. Mecénico
GRBO - T b il Francisco AguilarVega .........cvvvuvreanerians Ayte. Armero
S TS Fraricisco Contreras Pefia . ........ovovvnnnniives Ayte. Armero
GaBOWT 7, Ursicinio Gutiérrezde Velasco .. ........covvvvnnns Ayte. Armero
BB 2 s v s Arturo NUREZ SAMPer ........covvvniinranns ... Radio

Cabo ...pveuremnninan Ramon Durdn Serrada . ... ...ooovvvvvianerersoes Fotografo
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LOS AVIONES

L asunto del nimero de aviones que volaron en el Grupo 8-G-27 durante los meses de guerra y sus correspon-

dientes matriculas o nimeros de orden es un tema controvertido hasta hoy diay probablemente continuara sién-
dolo, aunque se puede llegar a una aproximacion suficientemente vélida, siendo un aspecto de importancia relativa-
mente menor en el conjunto de la investigacion.

En muchos documentos oficiales se habla en un comienzo de la cesion al grupo espaiiol de seis aviones, pero es
evidente que durante los primeros meses volaron los aviadores hispanos solamente cinco DO-17. Esos cinco prime-
ros, los niimeros 3, 13, 17, 19 y 21 volaron desde primeros de agosto del 38 hasta finales de octubre en que se pierde el
27-3.

En el mes de noviembre aparece por primera vez el avion 27-8 y por tanto vuelven a volar cinco aviones, los nime-
ros 8, 13, 17, 19 y 21 que estdn operativos durante noviembre y diciembre hasta el dia 27 de diciembre del 38.

Hay que notar que de la misma forma que ocurrié en otras unidades, los pilotos y los tripulantes de bombardeo era
habitual que le cogieran carifio al avion que mas 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 demas tripulantes, casi siempre el mismo avién. Esa
tendencia es respetada por el jefe del grupo al planificar los vuelos, si no hay algun otro inconveniente, como puede
ser la fatiga o la falta de algiin piloto. Por eso observamos que habitualmente Micheo volaba el avion 27-19, Osborne el
27-8 en el cual murié y Coll el 27-13, sin que esto signifique una costumbre rigida.

Afinales de diciembre desaparecen los aviones 27-8 y 27-17 en el doble derribo del dia 27 de dicho mes y el grupo
se queda en cuadro, como evidencian los estadillos del Estado Mayor tanto para el grupo espanol como para los gru-
pos de la Legién Condor. La atricion en estos meses ha sido enorme y los estadillos de finales de ese mes totalizan 10
aviones DO-17 en vuelo para el total de la Aviacion Nacional y la Céndor.

Durante el mes de enero los (inicos aviones operativos son el 13, 19y 21 hasta bien entrado febrero en el cual tam-
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 marzo los de fuselajes 13, 19, 20 y 21. A mediados de marzo 39 se incorporan los aviones 27-4 y 27-9, con
lo cual en ese momento de finales de la campana habia en vuelo los nimeros de orden 4, 9, 13, 19, 20 y 21.

El dia 4 de abril desaparecen los aviones nimeros 9, 19y 20, pero durante el resto del mes se incorporan a la situa-
cion de vuelo los fuselajes 14 y 25, con lo cual a finales de ese mes los nimeros operativos son 4, 13, 14, 21 y 25.

Asifinalizd la guerra para la unidad desde el punto de vista operativo de material de vuelo: Hasta el 5 de abril habia
perdido 7 aviones, los numeros 3, 8,9, 17, 18, 19y 20 de los doce que habian llegado a volar en misiones operativas y
en verdad que de los cinco primitivos los Unicos supervivientes eran el 13 y el 21, dos Unicos aviones. En mayo siguen
seis, con los nimeros 4,7, 13,14, 21y 25y en agosto Cardenas efectua los vuelos de prueba de los aviones con moto-
res radiales, nimeros 28, 30, 31 y 32, ademds del 27 con motores en linea, con lo cual en ese momento llega a haber en
vuelo 11 aviones, los nimeros de fuselaje 4, 7, 13, 14, 21, 25, 27, 28, 30, 31 y 32.

Volaron en la Aviacién Nacional en la guerra hasta el final del mes de mayo del 39 13 aviones Dornier 17. Se su-
pone que los alemanes entregaron todos los aviones al finalizar la estancia de la Condor en Espaiia y ellos habian per-
dido 10 aviones. Como hemos visto, los espafioles perdieron siete mas, pero en agosto del 39 habia once volando. La
suma de 10 + 7 + 11 arroja un total de 28, pero nunca hemos podido contabilizar los que han estado en cada momento
en laMaestranza de Leon, lo cual sin duda explica las diferencias entre operativos y totales absolutos. Es evidente que
hubo 32 aviones DO-17, aunque hay nimeros que nunca han aparecido durante la guerra volados por tripulaciones es-
paiolas, como los fuselajes 1, 2, 5, 6, 10, 11, 12, 15, 16, 22, 23, 24, 26 y 29, ya que los nimeros eran correlativos, es-
tando mezclados los usados por espafioles y alemanes. La explicacion de las diferencias quizd se deba a que la cani-
balizacion desde bien al comienzo de la operacion hizo que algunas matriculas no volaran jamas en la guerra, pocas
veces durante el periodo siguiente y en algunos casos nunca mas. Hemos analizado hojas de vuelo a través de todo el
resto del afio 39, asi como el aio 40 hasta el final; se repiten los que ya tenemos conocidos. Asi, desde mayo del 40 a
noviembre del 40 vuelan operando desde Zaragoza para hacer el levantamiento fotogréfico de los Pirineos los aviones
4,7,13,14,21,25y 27, todos de motores en linea y nunca aparece un nimero nuevo ni diferente. Los de motores radia-
les, nimeros 28, 30, 31y 32 operan ya siempre desde Azuqueca. Pero es evidente que algunos fuselajes ya no salieron
nunca de algtin hangar en la Maestranza de Ledn. Eso lo atestigua en cierto modo que cuando en noviembre de 1952
se dan de baja definitivamente los aviones Dornier 17, ya en el Ejército del Aire con denominacion R-3, se cita alos dos
que quedaban en aquellos talleres, el 29 y el 32. Ese numero 29, probablemente no habia volado nunca desde su lle-
gada a Espana.

Espero que esta explicacion sea en cierto modo clarificadora, aunque insisto en que ciertos aspectos no estan to-
tal y definitivamente explicados, y los datos pueden estar en Ledn o en los archivos alemanes.

LOS SABOTAJES

L dia 6 de febrero de 1939 hacia una mafiana soleada, cuando el teniente Pedro Vicente Garrido Capa salio de

Leén con su tripulacion para trasladar el avion 27-18 a Zaragoza, ademas de darle doble mando al teniente Men-
doza, recién llegado a la unidad. Al cabo de un rato, el teniente Zavala, que les acompanaba, se sentia mal y tomaron
tierra de nuevo en Ledn para dejarlo. Los demés continuaron el vuelo dirigiéndose a Medina de Rioseco, de donde era
natural Garrigo Capa, Dieron unas pasadas, seguin recuerda su hermano José Ramén y al final de una de ellas el avion
desaparecio detras de una loma en las afueras del pueblo, donde se estrelld. Eran las 12,15 horas.

Pedro Vicente era un hombre de complexion fuerte y tenia las manos todavia agarrotadas con la sefial de haber
estado los tltimos segundos, tirando fuertemente del medio volante que constituia la palanca de mando del avion. Los
planos del Dornier 17, que eran parcialmente de tela en la zona inferior, habian sido rasgados en algunas zonas del in-
tradds, 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 podria estar asociado con el accidente de Rambaud el 29 de octubre de 1938 se pudo
preparar con un par de electrodos energizados en el interior de un tanque de gasolina en los planos y sumergido mien-
tras el avion estaba cargado a tope. Cuando el nivel del liquido bajé 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 ocasién habian tomado tierra con los motores al rojo, habiendo encontrado tela de
saco en un depdsito de aceite, lo cual retrasaba y al final impedia la lubricacién. Es quizés el mismo o un incidente pa-
recido al que relataba Alegria en el articulo citado de Azaola.

En conjunto, el grupo de saboteadores de la Maestranza de Ledn, que actud durante toda la guerra, debid tenerun
éxito mas o menos importante en unos 60 6 70 accidentes o incidentes y debieron actuar de forma sistematica y con
una gran audacia y precision.
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mero méas alto con motor en linea. En ese mes
de agosto, todavia firma las hojas de vuelo Gui-
tard como Jefe del Grupo 8-G-27.

Hasta noviembre del 40 siguen volandose los
Bacalaos de motores en linea en Zaragoza. La
unidad tiene base en Alcala de Henares, dentro
del Grupo 44 y en ella hay de 10 a 12 aviones
DO-17 de todos los tipos, y probablemente
tenia los aviones citados destacados en Zara-
goza haciendo un trabajo fotogréfico que duro
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, past a lla-
marse 41 Escuadrilla de la 4. Region Aérea. En
marzo del 40, la 41 escuadrilla, que luego seria
Grupo 44, se supone que deberia 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 Bahia y el sello corresponde al
Grupo 44 (DO-17).

El29deoctubrede 1938 una
tripulacion, al mando del
comandante Rambaud, y
formada por el alférez
Vierna, teniente Del Arco, el
sargento mecanico Ricardo
Gonzadlezy el sargento radio
Cecilio Ramos, se incendia
cuando volvia de Leon, so-
bre Salas de los Infantes y
tiene lugar la primera trage-
dia de la Unidad

Con la guerra prdcticamente
finalizada, sucede para el
8-G-27 la mayor catdstrofe
de sus pocos meses de ac-
tuacion, cuando se estrellan
en Alcolea del Pinar tres de
los cuatro aviones que
habian partido de Alfamen

Al reorganizarse el Ejército del Aire en 1946,
el grupo pasaria a llamarse Regimiento Mixto
nam. 1, con la misma base. Los aviones dejaron
de volar en octubre de 1952. Los ultimos que
tenia la maestranza, con su ultima designacion
como R-3, avién de reconocimiento, llevaban
los nimeros 30 y 29, y son baja definitiva el 21
de noviembre de 1952.

BIBLIOGRAFIA Y FUENTES: CUESTIONES
PENDIENTES

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.

A LA hora de realizar este trabajo, como es
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Bonita fotografia de un Dornier 17 en vuelo, donde se aprecian claramente las estilizadas lineas que dieron origen a su apodo de “Bacalao”

LOS SUBOFICIALES DEL GRUPO

L sargento Madariaga, ametralllador-bombardero en el grupo desde su comienzo, en agosto de 1938, siempre decia que era
de justicia destacar la enorme entrega de los suboficiales que habian participado en los vuelos y el nimero tan
elevado de caidos entre los miembros de la unidad, que pertenecian a los rangos mas modestos de la carrera militar.

La actuacion de los suboficiales que volaban entre las tripulaciones de los Bacalaos siempre fue muy notable: eran un tanto
polifacéticos y asi los mecénicos o los radios operaban las ametralladoras de morro o la trasera, sacaban las fotos del objetivo
después de las pasadas o se comunicaban con los otros aviones a través de los laring6fonos. Un ametrallador-bombardero con
experiencia en muchos servicios de guerra ya efectuados en otras unidades era ademas un magnifico navegante y radiofonista,
ayudando al piloto tinico en todas las actuaciones, todos ellos muy conscientes de la precariedad de contar habitualmente con
aquel Unico y solo piloto a bordo del avién.

Algunos historiales, como el del sargento radio Cecilio Ramos Moreno «Ramitos», estuvieron rodeados de dramatismo y va-
lentia. Habia sobrevivido al accidente del 27 de octubre del 38, en el cual perecié Rambaud y como tal fue el narrador de los dlti-
mos tragicos instantes del avién 27-3, que caia con el motor derecho incendiado en tierras de Burgos, mientras él trataba en vano
de comunicar con alguna estacion de tierra. Fue el tltimo en saltar, y aunque herido, se recuperd en pocos dias y volvio a volar casi
de inmediato. Era muy querido entre todos los tripulantes, por eso su muerte en el triple accidente de Medinaceli fue doblemente
dramatica para los pocos supervivientes de los primero dias.

El sargento mecénico Ricardo Gonzalez Lucas, caido también en el mismo accidente; el cabo Antonio Feriandez Escobar,
desaparecido con Garrido Capa en febrero del 39; el sargento Manzano, que volaba con Osborne; el sargento mecanico Luis Feli-
ces Rodriguez, los cabos mecanicos Mariano Rafael Garcia Velo y Juan Mugica Eguia asi como el cabo radio Carmelo Larrasquitu
Berrueta fallecidos en el triple accidente del 4 de abril del 39, todos ellos atestiguan la magnifica actuacién del grupo de suboficia-
les que volaron en esta unidad durante los duros combates de los Gltimos ocho meses de guerra. Algunos de estos servicios se
vieron recompensados en alguna pequefia medida, recibiendo sus componentes condecoraciones como la Medalla Militar colec-
tiva o la Cruz de Guerra alemana, pero muy pocos consiguieron ascensos por méritos de guerra o adelantos en la escala. Otros tu- mas tarde de los hechos que se narran
vieron la satisfaccion moral de ver reconocidos sus méritos por los oficiales que les habian conocido en la unidad y que sabian aqui.
muy bien, a poco de terminada la guerra, el significado de 300 servicios de guerra.

sargento ametrallador-bombardero citado en primer lugar, ascendié por méritos de guerra a brigada al terminar la campana y solicito un permiso especial para presentarse al
examen en la Academia de Transformacion de Ledn, aungue no era alférez provisional. Hizo el curso de piloto a principios del afio 40 e ingresé con la segunda promocién, siendo el
Unico suboficial que entrd en esa promocion, seguido en la siguiente por Roque Ocerin. Durante su estancia en la Academia, tanto el comandante Micheo como otros profesores que le
conocian, le mostraron con su trato preferente y sus consideraciones el auténtico reconocimiento a los méritos a los cuales muchos suboficiales se hablan hecho acreedores y que
fueron dificilmente valorados en los afios posteriores a la guerra, El fue quizas uno de los pocos afortunados que consiguieron, gracias a su esfuerzo personal, un reconocimiento
mayor, integrandose desde su salida de la Academia en el escalafén de oficiales del Arma de Aviacién. Pero siempre tuvo presente que otros compaiieros suyos suboficiales que
habian servido en las Pavas, los Junkers o los Bacalaos, realizando una campaiia muy meritoria, habian recibido escasas recompensas a sus muchas muestras de valor colectivo e in-
dividual.

Felipe de Madariaga Rizzo, unos meses
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El avién 27-9 descansa probablemente sobre el campo de Alfamén, ajeno a su destino proximo, el dia 4 de abril de 1939.

Hay un buen articulo de «Canario» Azaola en
la Revista de Defensa de marzo 1984, titulado
«E| tragico sino de los Bacalaos», que ofrece
datos importantes y que relata de forma béasica
aunque muy anecdética la historia del Grupo.

El mismo autor publicod posteriormente en
«Aeroplano» numero 5 unas notas biogréaficas
esquematicas de Rambaud, Vierna y Osborne,
en una seccion titulada «<En homenaje y en re-
cuerdos,

Para la confeccién de este trabajo hemos
partido de las cartillas de vuelo originales de
varios componentes del grupo y de las conver-
saciones con algunos, poquisimos, supervi-
vientes como el entonces teniente Davila, el te-
niente Coll 0 el sargento Madariaga. Ademas se
han revisado todos los expedientes de pilotos y
tripulantes que habian fallecido hace més de 20
afios, que eran la mayoria de los del grupo y
que por haber transcurrido al menos ese
tiempo se encuentran depositados en el Ar-
chivo Histérico, 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-
ral, que se localiza en el torredn sur del Cuartel
General del Aire.

Algunos testimonios han sido dificiles de ob-
tener debido a la desaparicion de documentos
0 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-

AERODROMOS

Sanjurjo, Alfamén, Puigmoreno, Bellpuig, Lérida-
Albatarrech, Agramunt.

OBJETIVOS

— Asco, Fatarella, Flix.

— Chiva, Segorve, Alcublas.

— Granja de Escarpe, Amposta, locomotoras en Ta-
rragona.

— FFCC Borjas Blancas, Mayals, Posiciones E. de
Seros.

- Puebla de Granadella, 0. de Granadella.

— Uldemolins, Balaguer, Cubells.

— Llardecons, Camarasa, NO de Arentin.

— AA Artesa de Segre, AA Artesa de Segre, AA Ar-
tesa de Segre.

— Carretera de Artesa de Segre a Cubells.

— Mayals, Prades a Pedrd, Puebla de Vilagrasa.

— AA Agramunt, E. de Foradada, Prados, Esplugas
de Francoli.

— Prenafeta, Barbera, Monblant,

— Sierra Cogulla, Vendrell, Villafranca,

— Brisbal de Panadés, Corbell6 a Molins de Rey.

— Ermita de San Pedro Marti, Vich, Ullastrele.

tos a la consideracion de posibles colaborado-
res de «Aeroplano», de esa gente con ganas de
investigar nuestra historia aeronautica, a la cual
estamos siempre invocando los aficionados.

El primero y elemental es el de la actuacién
completa de los grupos alemanes de Bacalaos,
encuadrados en la Legién Céndor. Ellos fueron
los pioneros del empleo del Dornier 17 en la
Guerra de Espafa y su actuacién fue mucho
mas extensa y continua, por lo que, para com-
pletar la historia de los Bacalaos en Espafia 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 actuacion, como el libro «La ayuda
alemana a Espana 1936-39», de R. Hidalgo Sa-
lazar, consultada profusamente por el autor.

El segundo, més al alcance de nuestras posi-
bilidades en Espana, es el estudio de la etapa
posterior al dia 5 de abril de 1939, con toda la
actuacion subsiguiente a la guerra, hasta ese
posiblemente Gltimo vuelo que relata Azaola,
sucedido en noviembre de 1951 y protagoni-
zado por Galve Pueyo. Para redondear esta his-
toria no cabe duda que habré que contar con
los testimonios de enorme valor del ya citado
general y con los del coronel Nieto Puyme, del
comandante Borrés o del teniente Municio, pi-
lotos que volaron los Bacalaos en los afios si-
guientes a la Guerra, hasta el 1952 en el cual
fueron dados de baja definitivamente. No sera
menos importante como fuente de informacion
a los efectos de datacion de aeronaves, nime-
ros, pruebas envueloy efectivos en cada fecha,
los archivos de la antigua Maestranza de Ledn o
Parque Regional del Norte, segun la termino-
logia de la época, a los cuales este modesto
cronista reconoce que aun no ha tenido ac-
ceso. m
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La Leyenda de Julita

Una piloto de caza rusa en la Guerra Civil

FRANCISCO GONZALEZ BARREDO

/

N contra de lo que a primera

vista puede parecer, la leyenda

aérea es de antigua tradicion en
Espafia, pues ya a finales del siglo IX y
principios del X, es decir, a caballo entre
el Emirato Independiente y el Califato,
vivio en AlAndalus nuestro compatriota
Abul-1-Quasin ben Firmas, poligrafo,
gramdtico, poeta, miisico, astrologo, al-
quimistay mecanico que, al decir de Ah-
med Zeki y otros autores musulmanes
que de él se han ocupado, logrd 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 si de tradicional y mara-
villoso, no lo es menos el hecho de que en
el presente siglo, exuberante en medios de
informacion, haya podido nacer, des-
arrollarse y pervivir durante 50 anos en el
dnimo de las gentes de aquellos lugares
en que debio ocurrir, una levenda sobre
un personaje también historico, y para
mayor interes femenino, a quien se atri-
buyen unos hechos que vamos a exponery
analizar.

La circunstancia de haber vivido per-
sonalmente este proceso, ha hecho que
durante todos estos anos haya tratado de
aclarar si era leyenda o realidad lo que
aquellas gentes crefan con la misma se-
guridad que en la existencia del perso-
naje, a quien habian conocido.

En la "Nota para la Jefatura de Avia-
cion” de la Seccion Segunda del E.M. del
Cuartel General del Generalisimo de fe-
cha 20 de diciembre de 1936, en la parte
de la misma que da informacion sobre el
Aeradromo de Lamiaco (Bilbao), tras in-
dicar los aviones existentes en el mismo,
dice textualmente: "con ellos vuelan al-
gunos aviadores rusos y una aviadora
rusa”. Poco después, en el Informe "Bida-
soa n°’ 992" de fecha 24 de enero de 1937
de la Seccion Segunda del E.M. del Ejér-
cito de Norte al Cuartel General del Ge-
neralisimo, refiriéndose a la misma uni-
dady aerddromo afirma: "Entre los pilo-
tos figura una mujer rusa”.

Por su parte, Jesus Salas Larrazabal
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en su ya clasica obra "La Guerra de Es-
pana desde el Aire” dice, refiriendose a la
unidad de caza soviética que estuvo en el
aerodromo ... en la que meditaba una
mujer (al menos esta era la opinion de los
habitantes de Vizcaya poco después de
ser ocupada por las tropas nacionales)

Lo cual era una realidad y no una opi-
nion, pues Julita no solo estuvo en Bilbao
con esa unidad, sino en toda la zona gu-
bernamental del Norte y, logicamente, en
Asturias y, dentro de ella, en el aero-
dromo de Colunga, mi pueblo natal, en el
que yo residia en aquellos momentos.

Tenia Julita por aquellas fechas, ros-
tro de rasgos agraciados, con ojos claros
de expresion decidida su aspecto general
era de determinacion y energia y vestia
habitualmente el chaqueton de,vuelo de
cuero, como usaban los pilotos rusos, y
pantalones azules, pero al contrario que
estos, hablaba con soltura espanol.

Era frecuente verla, cuando la escua-
drilla estaba en alerta, apoyada en algun
"Chato” hablando con su piloto y en
otras ocasiones pululando entre el perso-
nal soviético, en la zona del aerodromo
que ocupaban.

En la opinion popular era una piloto
excelente que dominaba con soltura la
acrobacia. Hasta que punto esta todavia
arraigada esta idea en el animo de la
gente, puede deducirse del hecho de que
recorriendo, no hace mucho, los terrenos
en los que estuvo el aerodromo de Co-
lunga, me encontré con un hombre que es-
taba por alli trabajando y que, mds o me-
nos, podria tener mi edad, y pronto la
conversacion recayo sobre el "campo de
aviacion”, como era de rigor al averiguar
la causa de mi presencia por alli, y, en
medio de ella, me espeto: {Acuérdase
como volaba la rusa?. Pero es que, ade-
mas, para todos, Julita era la mujer del
comandante de la unidad, y se contaba
entonces como éste paseaba nervioso,
ante el puesto de mando, fumando "papi-
rusas” sin descanso, mientras esperaba el
regreso de la escuadrilla que cumplia una
mision en que volaba, Julita. Y, por su-

puesto, no faltaban los comentarios so-
bre aquellas otras ocasiones en que ella
queria volar y no considerandolo opor-
tuno su jefe, se organizaba el consi-
guiente tiray afloja familiar en el que, por
supuesto, vencia el mando.

Pero a pesar de todo, no debio de ser
asi en todas las ocasiones, pues a ella se
le achacaba el haber sido la causa de la
localizacion por el enemigo del aero-
dromo de Colunga, al despegar, impul-
siva, valiente, pero imprudentemente,
cuando "El Alcahuete”, un trimotor Jun-
ker Ju 52 de reconocimiento forogrdfico,
lo sobrevolaba, a mediados de 1937.

Y d{como no? Tambien Julita estd
unida a un hecho curioso ocurrido en
agosto del mismo ano, al traer en vuelo
del aerodromo de la Albericia en Santan-
der al de Colunga la avioneta inglesa que
cargada de botellas de vino de Jerez y pi-
lotada por su duenio Rupert Bellville con
Ricardo Gonzales Gordon de pasajero,
aterrizo en aquel aerodromo, procedente
de Burgos, crevendo que estaba ya ocu-
pado por las fuerzas nacionales, cosa que
aun no era realidad.

Este modo de ser, fue la causa de su fi-
nal, pues cuando en la fase ultima de la
ocupacion de Cantabria comenzaron los
bombardeos sistemdticos de los aerodro-
mos asturianos como preparacion de la
batalla que la iba a seguir, en uno contra
el de Colunga, perece Julita fulminada
por una bomba enemiga que cayo 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 Juliia, esta
legendaria piloto?

Pues sencillamente Maria Fortus
agente del servicio de inteligencia sovie-
tico, oficialmente intérprete de la escua-
drilla en que la hemos conocido y quien
nunca en su vida, verdaderamente aza-
rosa, piloté avion alguno.

Y siendo asi, {como pudo originarse
esta leyenda?



Creo que por una serie de circunstancias y
detalles aparentemente nimios que uni-
dos, crearon la semilla en la imaginacion
populary constituyeron luego el caldo de
cultivo en que ésta se desarrollo.
Dentro del especial clima sicoldgico de
guerra en que se origing, pienso que las
causas inmediatas fueron las siguientes:

— La manera de vestir de Julita

— La sensacidn de decision y energia
que su persona emanaba

— Elaislamiento en el que, atin dentro
del aerodromo, se desenvolvian los rusos

— La insalvable barrera lingiiistica,
que cooperaba a este aislamiento

—.El equipo que entonces se utilizaba
para volar

Parece lo mas probable que tuviera su
principio en la vision de Julita entre sus
compatriotas, por los civiles que habita-
ban cerca de los aerodromosy por las no-
ticias de personas que en ellos estaban,
pero que, a causa del aislamiento indi-
cado, no vefan a los rusos de cerca mas
que circunstancialmente y no tenian rela-
cion alguna con ellos, pero si podian ob-
servar sus movimientos y los de sus apa-
ratos, con mds o menos detalle. Ahora
bien, ya hemos dicho que Julita usaba
pantalones de corte militar como un

hombre, cosa que no hacia entonces nin-
guna mujer (salvo las milicianas cuando
vestian mono) y utilizaba chaqueton de
vuelo, lo que unido a la sensacion que ya
hemos dicho transmitia su persona, el ser
rusa y por fin, el verla siempre entre los
pilotos {qué mds era necesario para con-
vertirla a ella también en piloto?. Y dado
este paso, lo demds era cosery cantar,
pues en un avion rodando por el campo
no habia quién distinguiese al que lo pi-
lotaba con el casco, las gafasy el equipo
devuelo que los rusos usaban, y basta co-
nocer la imaginacion humana para darse
cuenta de que cualgquier paisano que es-
tuviese trabajando por las cercanias del




Aerodromoy viese un aparato ruso ha-
cer algunas figuras acrobadticas, se las
achacase a la rusa. {a quién si no?. Si
ademadas nos fijamos que Julita aparece
siempre en hechos fuera de lo normal: el
descubrimiento del aeradromo, la avio-
neta inglesa, su muerte espectacular, en
una palabra que no hay nada extraordi-
nario en que no esté metida, la imagina-
cion popular se nos muestra completa-
mente logica vy mds al observar que la fa-
ceta romantica, pero también falsa, de
ser la mujer del comandante, completa la
leyenda de forma clasica.

Pero lo que mas me ha asombrado
siempre es que exista esa logica entre
unos hechos que han sido inventados, no
se sabe por quién, pero que indudable-
mente son obra de autores miiltiples y en
momentos cronologicos distintos, pues yo
no los conoci (v me los crei) ordenada-
mente, como ahora los narro, sino con-
forme los rumores corrian, entonces y
después, entre la gente.

Por supuesto que analizandolos sere-
namente fuera de aquellos momentos, no
resisten la mds elemental critica. Fijémo-
nos por ejemplo, en la faceta romantica:
si nadie entendia una sola palabra de
ruso, y esta st que fue una realidad indis-
cutible, icomo puede saberse de qué dis-
cutian el comandante y Julita cuando la
levenda relata que lo hacian por la auto-
rizacion para volar ella?. Esto supo-
niendo que algun espanol estuviese a su
lado, maxime cuando quien lo viera tuvo
que hacerlo de lejos. Y asi podriamos
analizar uno a uno los hechos, con resul-
tados semejantes, si la ocasion lo permi-
tiese.

Cuando comenzaron las dudas que me
llevaron a la incredulidad y a mi terca
busqueda de la realidad, mi pregunta a
quienes podian haber sido testigos de ello
era ésta {Tu has visto alguna vez subir o
bajar de un aparato a la rusa?. Y nunca
logrée obtener una respuesta afirmativa.

Sabemos que Maria fue Julita pero no
la piloto extraordinaria que esta leyenda
nos pinta, ahora bien, la vida real de
Maria ila haria acreedora a figurar como
protagonista si no de ésta, de otra
leyenda semejante?. Vamos a recordarla
a ver a qué conclusion llegamos tras co-
nocerla.

Fue Maria hija de un farmacetitico
que, ademds de ejercer su profesion, se
dedicaba al comercio con buenos resulta-
dos en Jerson, puerto situado en la des-
embocadura del rio Dnieper en Ucraniay
que, en tiempos del ultimo zar y a causa
de un lio de faldas, abandono a su fami-
lia dejandola en la miseria, por cuya
causa sus hijos tuvieron que aprender un
oficio al no poder continuar sus estudios
y Maria trabajo en el de bordadora.

Poco después, se hizo comunistay a los
16 arios le encargaron su primera mision
como agente, que consistio en entablar
contacto con los presos politicos que esta-
ban en el presidio de su ciudad natal y
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preparar su evasion. Mision que logro
cumplir, no llevandose a efecto la evasion
pues en febrero de 1917 cayo el régimen
zarista y los presos fueron puestos en li-
bertad al ser asaltado el presidio.

Cuando después el Ejército Blanco lu-
cho en Ucrania contra el Rojo, Maria se
dedico a hacer proselitismo comunista
entre los soldados y marineros franceses
que formaron parte del primero y por esta
época, en 1919, conocio al esparnol Ra-
mon Casanellas Lluc, que llego en barco
francés huyendo de su patria donde era
perseguido por la policia, al que asocio a
su labor de propaganda entre los france-
ses, casdndose con ély teniendo un hijo a
quien llamaron tambiéen Ramon.

Siguiendo la evolucion de los aconteci-
mientos en aquella zona, fue luego encar-
gada de infiltrarse en las bandas contra-
rrevolucionarias para enviar informacion
al Ejercito Rojo sobre sus bases, efecti-
vos, etc. Siendo descubierta en febrero de
1921, fue fusilada precipitadamente,
Junto con otros sospechosos, y abando-
nados sus cadadveres 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 llevo dos balas, que no le
pudieron ser extraidas, en el pulmon iz-
guierdo.

Después Ramon regreso a Espana y
siendo ya Secretario General del Partido
Comunista de Cataluna y miembro del
Buro Politico del Partido Comunista de
Esparia, llamoé a Maria a su lado, en-
trando ella con nombre falso y viviendo
en la clandestinidad, posteriormentey en
circunstancias aiin no aclaradas, Ramaon
Jfueasesinadoy Maria regresd a su patria.

En 1936 volvio a Espana, iniciada ya
la guerra civil, y actuo 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 Union Soviética,
pero sus actividades se parecian poco a
las usuales de la profesion de intérprete,
en que estaba clasificada oficialmente, y
Jfue entonces cuando empezo a utilizar el
nombre de Julita.

Posteriormente paso a la zona Norte
donde la hemos conocido, de la que salio
el dia 19 de octubre de 1937 tras asaltar
un buque tangue inglés surto en el puerto
de El Musel de Gijon, en el que con treinta
especialistas soviéticos y una serie de es-
parioles llego al puerto francés de La Ro-
chelle desde donde marcho a Moscui.

Alli se entero de la muerte en el frente
de Aragon de su hijo Ramon, que luchaba
en la Aviacion Republicana, ocurrida es-
tando ella en Asturias.

Volviod de nuevo a Espana de donde sa-
lio poco antes de terminar la guerra.

De regreso en su pais ingreso, con otras
cuatro mujeres, en la Escuela Superior
Militar "Frunce” donde tuvo que terminar
aceleradamente sus estudios debido a la
entrada de la Union Soviética en la 11
Guerra Mundial en la que actud primero

como Jefe de Estado Mayor de un regi-
miento femenino de aviacion, pasando
luego al Destacamento Guerrillero Espe-
cial del coronel Medvedev cuya mision
era el reconocimiento estratégico en la re-
taguardia enemiga. Para ello se lanzo en
paracaidas, con otros compafieros, en la
retaguardia alemana, en la region de
Chemigov el 22 de junio de 1942.

Posteriormente combatio en el ejército
de campana en la seccion de informacion
del Estado Mayor de Rodion Malinovski,
luego Mariscaly Ministro de Defensay en
el de Fiodor Tolbujin también Mariscal y
Heéroe de la Union Soviética. Terminad la
guerra en Austria después de haber es-
tado combatiendo en Hungria.

En 1955 se jubilo con el grado de Co-
mandante del Ejercito Sovietico, tras ha-
ber sido condecorada numerosas veces
por sus actuaciones.

Para completar este esbozo de su vida,
veamos cual es su opinion sobre su profe-
sion: "Me gustaba ser agente de los servi-
cios de inteligencia. Sinceramente tiene
poco de romantico esa profesion. Es un
trabajo muy duro y no siempre agrade-
cido. El que va a la retaguardia del ene-
migo solo puede contar con sus propias
JSuerzas. De su verdadera actividad solo
estd enterado un circulo muy reducido de
personas incluso en su pais. Cualquier
adversidad podria ser fatal puesto que no
le conocen ni los suyos”.

Y, por fin, la que le merece su propia
vida: "Tuve un gran amor, lo que fue una
suerte. Soporté muchas cosas y muchas
otras no me dio tiempo a realizarlas. Pero
si naciera de nuevo, otra vez elegiria 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 seria acreedora a fi-
gurar como protagonista de una leyenda,
aunqgue no fuese la aérea que se le habia
atribuido, pues lo que parece evidente es
que su vida ha sido verdaderamente le-
gendaria.

A mi juicio Maria poseyo un tempera-
mento idealista y romdntico, a la par que
practico, realista y enérgico, gracias al
cual pudo sobrevivir a las circunstancias
en que se desenvolvio toda su vida. Curio-
samente, la leyenda de Julita, si nos pa-
ramos a analizarla, vemos que coincide,
en rérminos generales, con estas carac-
teristicas, causando admiracion, en con-
secuencia, la intuicion de la imaginacion
popular que la creo.

Resulta triste destruir una levenda y
llevar, con ello, la desilusion al adnimo de
los que en ella creen, aunque en éste caso
tengamos la compensacion de sustituirla
por una realidad no menos legendaria,
no obstante lo cual, me asalto varias ve-
ces la tentacion, mientras escribia, de
abandonar la labor y dejar las cosas
como estaban. m
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INTRODUCCION Y continuaba «...el progreso de la aviacién en el campo civil —con el

sario de la creacion del titulo de ingeniero aerondutico y de la Es-
cuela Superior Aerotécnica (1).

El 28 de febrero de 1913 naci¢ el Servicio de Aerondutica Militar y
este afo por tanto se celebra el setenta y cinco aniversario (2).

Los dos aniversarios anteriores —aunque separados por 15 afos—
justifican esta ocasion tan memorable de hermanarlos, pues no cabe
duda que la aviacion militar jugd un papel fun-
damental en la creacion de la ingenieria aero-
nautica militar y civil en Espana.

Antes de 1928 en Espania existian ingenie-
ros aeronauticos, pero titulados en escuelas
de otros paises, por lo que era acuciante la ne-
cesidad de ingenieros formados en nuestro
pais, pues asi lo exigia el desarrollo de la avia-
cion nacional.

La ingenieria aerondutica, nueva modalidad
del saber humano, reclamaba una especializa-
cion para atender el ancho campo surgido con
las crecientes aplicaciones de la aviacion.

Asi lo exponia el preambulo del Decreto de
creacion de la Escuela Superior Aerotécnica
(ESA), cuya reproduccion ofrecemos en el
cuadro |, <Escuela Superior Aerotécnica. Real
Decreto ndm. 1618 del 29 de septiembre de 1928», «...reclaman para su
técnica una especializacion de la ingenieria que completando los estu-
dios fundamentales comunes a todas las carreras de ingenieros dé a los
que su vocacion lleve por este camino el dominio méas completo de la ae-
rodindmica y de todas aquellas ciencias constructivas que con la nave-
gacion aérea se relacionans.

«Espanfa al desarrollar su Aeronautica en los ultimos afios, no obs-
tante contar desde larga fecha con algunos ingenieros especializados
en aerotecnia...»

E N septiembre de este afio 1988 se ha cumplido el sesenta aniver-
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(1) Real Decreto num. 1618 del 29-9-1928. Gaceta del 2-10-1928.
(2) Real Decreto del 28 de febrero de 1913.

plan de lineas comerciales— aconsejaba la creacion de una Escuela...
destinada a todos los servicios aéreos en la que se adquieran los cono-
cimientos y practicas necesarias al objeto».

El Decreto hacia también hincapié en el aprovechamiento de las ins-
talaciones militares y evitar la dispersion de esfuerzos y recursos y pro-
ponia se situase la ESA en el aerédromo de Cuatro Vientos en Madrid,
pues la construccion de la misma estaba aprobada y existia 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 Espania para adquirir en ella los co-
nocimientos tedricos y practicos de especiali-
zacion que sean necesarios para capacitar en
la direccion técnica de todos aquellos servi-
cios publicos o industriales del Estado o enti-
dades particulares que con la construccion y
navegacion aeronautica o inspeccion del ma-
terial tengan relacion».

Estos son los antecedentes del nacimiento
de la ESA, cuyo sesenta aniversario se ha con-
memorado el 29 de septiembre de 1988 y que
significé un hito memorable para el desarrollo
de la aviacion. Analizaremos el periodo que
comprende desde el afio 1909 hasta el 1939, afio en que se crea la Aca-
demia Militar de Ingenieros Aeronauticos. Empezaremos por los precur-
sores de la ingenieria aeronautica.

Los precursores

opinién rendir un merecido homenaje a los precursores, a los es-

forzados cientificos e ingenieros, militares y civiles, cuya voca-

cion y trabajos se decantaron hacia la ciencia mas atrayente, dificil y
creativa del siglo actual: la aeronautica.

El primer ingeniero aeronautico —aplicado con amplitud histérica—

R ECORDAR personas y hechos anteriores a 1928 es en nuestra

Escuela Superior Aerotécnica en construccion en 1928. Fachada princpal y vista posterior.
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Aeroplano de Brunet/Olivert que realizo el primer vuelo en Paterna (Valencia)
el 5 de septiembre de 1909.

fue un humilde e inteligente pastor de nombre Diego Marin Aguilera, na-
cido en Corufia del Conde, provincia de Burgos, en el siglo XVIII.

Segun las crénicas tenia fama de «ingenioso» lo que le facultaba para
observar, correlacionar, discurrir e inventar. Poseia sin duda ese arte,

entonces innato, de aplicar conocimientos a resolver variados proble-
mas mecanicos. Inventé varias maquinas (3), pero la que interesa fue un
planeador, quizas fruto de sus observaciones del vuelo de las aves.

Construy6 con la ayuda del herrero del pueblo un «pajaro mecanico»
con varillas de hierro, alambre, tela y plumas; una viga hacia de fuselaje
y sostenia las alas y la cola; unos estribos, al piloto.

El 15 de marzo de 1793 se lanzd desde una colina que dominaba el pue-
blo y recorri6 en vuelo planeado 430 yardas castellanas. Un monumento
patrocinado por el Ejército del Aire conmemora este grato y entrafiable
suceso (4).

A este primer precursor de la ingenieria siguieron muchos otros que tra-
taron de descubrir las ciencias del vuelo. Todos ellos poseian un sello
comun, la atraccion 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 Sefiora de Lo-
reto de Aranda de Duero ofrecit a Diego Mario un homenaje e inauguré un monu-
mento a su memoria.

Cuadro I. «Escuela Superior Aerotécnica. Real Decreto ntm. 1618
del 29 de septiembre de 1928»

ESCUELA SUPERIOR AEROTECNICA
EXPOSICION

Sefior: El desarrollo que en muy pocos afos ha adquirido la aviacion y las cre-
cientes aplicaciones que cada dia consigna en su haber esta nueva modalidad del sa-
ber humano, reclaman para su técnica una especializacion de la ingenieria, que, com-
pletando los estudios fundamentales comunes a todas las carreras de ingenieros, para
los que su vocacidn lleve por este camino el dominio mas completo posible de la aero-
dindmica y de todas aquellas ciencias constructivas gue con la navegacion aérea se
relacionan.

Exigen imperiosamente esta especializacion no sélo la construccion aerondutica
propiamente dicha y el eniretenimiento y reparacién de un material tan fragil y ex-
puesto a averias como es el de vuelo, sino también, muy especialmente, los servicios
de registro, de clasificacion y de inspeccion 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 aeronautico, obligatorio hoy en muchos paises, para cuya
préctica aplicacién es necesario resolver numerosos problemas de orden juridico y de
asesoramiento técnico en la esfera de la comunicacion aérea, que exigen una compe-
tencia especializada en el sector que nos ocupa.

Asi, al sentirse esta necesidad en los paises mas avanzados en aplicaciones aé-
reas de Europa y América, se crearon, y funcionan normalmente en ellos desde hace
afios, escuelas especiales y superiores de Aeronéutica, 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 aeronau-
tico. Y en algunos de estos paises, como Francia, Inglaterra e ltalia, en los que todos
los servicios de caracter aerotécnico funcionan unidos y dependiendo de un solo or-
ganismo director, se ha avanzado aun mas en este sentido, creando el Cuerpo oficial
de Ingenieros aeronduticos, encargado de las funciones de experimentacion, inspec-
cion y direccion que al Estado corresponde y tiene el deber de ejercer, tanto sobre la
construccion aerondutica en general como sobre el entretenimiento v la seguridad en
la utilizaciéon adecuada del material,

Espania, al desarrollar su Aerondutica en los ultimos afios, 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 aeronauticos que han
exigido sus servicios, y ante el apremio de atenderlos rapidamente, ha recurrido, como
medida provisional, a enviar a las escuelas superiores aerotécnicas de Francia e Ingla-
terra algunos de sus técnicos mas especializados y practicos en los servicios aéreos,
para que siguieran en ellos los estudios de ingeniero aerondutico y obtuvieran el co-
rrespondiente titulo.

Asi existen hoy hasta una docena de ingenieros aeronéuticos con titulo obtenido
en el Extranjero, ejerciendo su mision en los establecimientos oficiales de nuestros
servicios aeronduticos militar y naval, que por ser los mas desarrollados debieron en
primer término proveer a tal necesidad, ain insuficientemente atendida.

El progreso iniciado recientemente en nuestros servicios aeronéuticos de caréc-
ter civil con el establecimiento de varias lineas dereas de transportes publicos, la crea-
clén de aeropuertos nacionales y la aprobacion por V.M. de un plan de lineas aéreas
comerciales que en breve se ha de empezar a realizar, unido al desarrollo y perfeccio-
namiento adquiridos por nuestras industrias de construccitn aeronéutica, que hoy
casi por completo se bastan a si mismas y nada necesitan importar, agudizan el pro-

blema y evidencian la conveniencia de atender también, dentro de nuestro propio pais,
ainstruir el personal necesario en esta especializacion, creando una Escuela Superior
de Aeronautica destinada a todos los servicios aéreos, en la que se adquieran los co-
nocimientos y précticas necesarias al objeto.

Facilita tal proposito el aprovechamiento adelantado ya en este camino por la Ae-
rondutica militar, que, obedeciendo a su especial necesidad, tiene aprobada la cons-
truccion en el Aerodromo de Cuatro Vientos de una Escuela de Ingenieros aeronauti-
cos, y concedido el credito necesario para ello; obrando asi se evita que, impulsados
por las mismas causas, se vean obligadas las Aeronduticas civil y naval a establecer
otros Centros andlogos con la consiguiente dispersion de esfuerzos y recursos. Y si-
tuada esa Escuela aeronautica en las inmediaciones del Centro Aerondutico Nacional,
que en la actualidad esta mejor provisto de laboratorios, talleres, unidades aéreas y
cuantos elementos son necesarios para una ensefianza préctica, y dirigida ésta por
nuestros técnicos de mayor competencia aeronautica en las materias que hayan de
ensefiar, podra lograrse en breve plazo que la Escuela proyectada adquiera un presti-
gio cientifico muy elevado, que en nada desmerezca del que tienen las mejores del Ex-
tranjero, con lo que probablamente acudiran 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 podran y deberén 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 Aeron4utica a
que se halla adherida Espaiia.

Para dar satisfaccion a los fines mencionados, el presidente del Consejo que sus-
cribe tiene el honor de proponer a V. M. la aprobacitn del siguiente proyecto de Real
decreto, que cuenta con la garantia de la propuesta del Consejo Superior de Aerondu-
tica y la aprobacion del Consejo de Ministros.

8an Sebastian, 29 de septiembre de 1928.—Sefior: A L. R. P. de Vuestra Majestad.
Miguel Primo de Rivera y Orbaneja.

REAL DECRETO NUM. 1.618

A propuesta del presidente de mi Consejo de Ministros, y de acuerdo con éste,

Vengo en decretar lo siguiente:

Art. 1.° Se crea la Escuela superior de Aerotécnica en Espafia para adquirir en ella
los conocimientos tedricos y practicos de especializacion que sean necesarios para
capacitar en la direccion técnica de todos aquellos servicios publicos o industriales
del Estado o entidades particulares que con la construccion y navegacion aeronéutica
0 inspeccion de su material tengan relacion.

Art. 2.° En primero de enero de 1929 comenzaran los cursos de especializacion
que se prevén en este Real decreto y se detallan en el Reglamento, que se redactara
en el plazo de dos meses, contados a partir de la fecha de esta disposicion.

Art. 3.° Si para el comienzo de los cursos en la fecha sefialada no estuviera termi-
nado el edificio «ad hoc», se habilitara el local necesario, con caréacter provisional, en
¢l Aerodromo de Cuatro Vientos.

Art. 4.° Alternativamente se desarrollaran en la Escuela Superior de Aerotécnica
cursos anuales de especializacion de motores de Aerondutica, Aerodinamica y cons-
truccion de aeronaves, que comprendan la parte tedrica v la practica en tierra y en el
aire y cuyo méaximo aprovechamiento daré derecho, respectivamente, al titulo de espe-
clalista en aeromotores y especialista en aeronaves, obteniéndose el de ingeniero ae-
rondutico mediante la reunién de los dos anteriores.

Anualmente habré también en la misma Escuela cursos de aeronavegacion que
respondan a la concesion del titulo de navegante aéreo, sefalado en el Convenio Ibe-
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aeronave comprobariamos cémo los hermanos Wright fueron progre-
sando durante afios a base de experimentacion, deshaciendo tdpicos,
creando incluso un tinel aerodindmico, 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
voldé con motor (5).

Esa experiencia fue aplicada por ingenieros y técnicos esparoles y con-
siguieron sonados triunfos.

Constructores espanoles

sin que esto signifique olvido o restar importancia a otros que

como Leonardo Torres Quevedo dieron a Espania inventos muy
importantes, entre ellos el dirigible rigido de construccion funicular cuya
patente fue vendida a la casa Astra francesa.

Empezaremos por un autodidacta espaol, Antonio Fernandez, na-
cido en Aranjuez, y que es junto a Gaspar Brunet y Juan Olivert un trio
que merece figurar con letras de oro en el libro de la ingenieria aerondu-
tica espariola.

VAMOS a referirnos a los constructores de aeroplanos esparioles

(5) The Wright Brothers, por Fred Kelly. 1943. USA.

La biografia de Antonio Fernandez aparece en el cuadro Il, <Antonio
Fernandez: 1876-1909». Es el primer espafiol que disefio, construyo y
experimentd en vuelo su aeroplano. Pero llegd a mas, pues vendio la pa-
tente a una firma francesa que construy6 varios ejemplares. Es curioso
el olvido en que ha estado este espaiiol, que se mato en su propio aero-
plano.

Gaspar Brunet y Viadera, ingeniero industrial, junto con Juan Olivert,
alumno de ingenieria industrial, formaron una pareja que dio a Espafia el
honor y la gloria del primer vuelo en territorio espafiol, con un aeroplano
de proyecto nacional. Remitimos al lector al cuadro Il «El primer vuelo
en Espaiia».

Gaspar Brunet fue un ingeniero catalan que unié a su gran prepara-
cion y dotes de estudio la capacidad de construir aeroplanos. Escribio
un libro, «Curso de Aviacién», que puede considerarse el primer libro en
castellano que trata de la tecnologia aerondutica.

No es extrafio que su aeroplano fuese expuesto en la primera exposi-
cion aerondutica celebrada en Espana (Barcelona) y en la de Valencia,
cuyo Ayuntamiento hizo posible que el primer vuelo en territorio espafiol
tuviese lugar en Paterna y curiosamente en terrenos militares cedidos
por el Ejército de Tierra (6).

(6) Efectivamente en los archivos de Valencia figura esta invaluable ayuda del Ejército de
Tierra y especialmente del Capitan General.

roamericano de Navegacion Aérea en la seccion |V de su anejo E, a los que po-
sean y acrediten los estudios requeridos en dicho Convenio, aumentados con los pro-
cedimientos de la navegacitn radiogoniométrica, con las condiciones que exige este
Real decreto y con todo aquello que la técnica de la aeronavegacion 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 nombrara por el
Gobierno una Comision, compuesta por ingenieros especializados y de relevante y no-
toria autoridad en Aerotecnia, cuyo presidente sera de libre eleccion 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 aeronautico en alguna Escuela extranjera, podran legalizar y nacionalizar su
titulo o certificado de estudios mediante una revalidacion ante la Comision arriba ci-
tada, constituida en Tribunal, que examinara y clasificara en forma de concurso de me-
ritos aeronéuticos, tanto a los que presenten el titulo de ingeniero aerondutico del Ex-
tranjero, como, por esta sola vez, a aguellos otros ingenieros espafioles que se pre-
senten a dicho concurso de revalidacion de conocimientos y précticas aeronduticos y
que acrediten con sus trabajos aerotécnicos continuados y de caracter notorio estar
dentro de las condiciones que exija el Reglamento, como capacitados para ostentar el
titulo, constituir el profesorado y desempeniar los cargos que en este orden requieran
las necesidades presentes.

Este concurso de revalidacion se verificara antes de comenzar el funcionamiento
del primer curso.

El mismo derecho de revalidacion lo conservaréan los que actualmente cursen los
estudios para el titulo de ingeniero aerondutico en alguna Escuela extranjera, verifi-
candolo oportunamente ante la Junta de profesores de la Escuela que se crea por esta
disposicion.

Art. 7.° Los alumnos de la Escuela Superior de Aerotécnica podran ser espafioles
y extranjeros.

Los primeros seran designados mediante concurso; los segundos, por los Go-
biernos extranjeros, previa invitacion del Estado espafiol o a peticion propia.

Art. 8.° Seran condiciones precisas para el ingreso como alumno en los cursos de
aeromotores y aeronaves, dentro de la limitacion del numero de plazas anunciadas, las
que a continuacion se insertan:

1. Disfrutar de robustez fisica, segin reconocimiento facultativo.

2.* No hallarse inhabilitado para ejercer cargos publicos ni haber sido expulsado
de Cuerpo ni Corporacion alguna, mediante expediente o Tribunal de honor.

3.2 Certificacién del Registro Central de Penales o del Consulado del pais de ori-
gen, para acreditar su buena conducta.

4.7 Tener el titulo de piloto y observador de Aviacién de Aerostacion en cualquiera
de las ramas civil, militar, naval.

5.2 Prestar examen en la misma Escuela de las siguientes materias, cuya posesion
actual se acreditara resolviendo los ejercicios reglamentarios de ingreso: Lengua es-
pafiola y francesa, Geografia Universal (astronomig, fisica v politica); Fisica general,
Quimica general, Dibujo lineal y de lavado, Aritmética, Algebra, Geometria métrica, Tri-
gonometria rectilinea y esférica; Geometria descriptiva, Geometria analitica, Célculo
diferencial e integral, Mecanica racional, Mecénica aplicada a las maquinas, Mecénica
aplicada a las construcciones, Termodinamica y Electricidad.

Los alumnos extranjeros designados oficialmente por sus Gobiernos estaréan 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 exigira cumplir las cuatro primeras condiciones a que se refiere el articulo 8.°, y

ademas someterse a examen de ingreso de las siguientes materias: Fisica general,
Electrotecnia-Radiotelegrafia, Trigonometria rectilineas y esférica, Astronomia prac-
tica: movimientos reales y movimientos aparentes de los cuerpos celestes.

Diferentes aspectos de la béveda celeste.

Angulo horario, tiempo medio, tiempo verdadero, tiempo astrondmico.

Forma y dimensiones de la tierra,

Esferas y mapas celestes.

Métodos para determinar la latitud, la longitud, la hora y el acimut.

Navegacion.

Mapas terrestres y cartas marinas; su lectura.

Brujula; su declinacién, inclinacion; meridiano magnético.

itinerarios; determinacién del angulo de brujula y sus correcciones.

Compensacion de las brujulas (tedrica y practica).

Célculo y graficos para hallar el acimut.

Navegacion por estiva; calculo y gréfico para hallar la velocidad rotativa; deriva;
tablas de correccion.

Cronometro; correcciones y comparaciones.

Sextantes; su correccion.

Almanaque nautico.

Determinacion del punto con ayuda del acimut y de la altura de los astros.

Navegacion segun el arco del circulo maximo.

Reglas y graficos usados en la navegacion.

Art. 10, El consurso para el profesorado se verificard por la primera vez ante el
Tribunal a que se hace referencia en el articulo 5.°, con arreglo a las normas que dic-
tard el Reglamento, teniendo preferencia los poseedores del titulo de ingeniero aero-
nautico y los que presenten juntamente 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 seran designados
entre los que soliciten mediante concurso, debiendo cumplir todos los requisitos
exigidos para los alumnos, y ademés demostrar su especializacion en la asignatura
correspondiente, por obras escritas o realizadas relativas a ella.

El nombramiento de director de la Escuela Superior Aerotécnica serd de libre
eleccion del Gobierno entre los que reunan las condiciones fijadas anteriormente.

Art. 12. Todos los servicios técnicos de caracter oficial relacionados con las
construcciones aeronauticas, con la clasificacion, inspeccion y peritaje de las aerc-
naves y motores y con las de reconocimiento del material aerondutico, excepto en lo
relativo a los Instrumentos y medios auxiliares de la navegacion, seran desempenia-
dos por ingenieros aeronauticos.

Las lineas regulares aéreas que, segun lo establecido en la seccion IV del
anejo E del Convenio Iberoamericano de Navegacion Aérea necesiten de navegante
aéreo en sus viajes, seran desempefiados 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 incluirén
los créditos necesarios para el funcionamiento de esta Escuela y para el pago por
cada servicio aerondutico de las matriculas reglamentarias de los alumnos gue
proyecte enviar para satisfaccion de sus necesidades.

Los profesores que se designen y sean funcionarios del Estado continuaran per-
cibiendo sus sueldos por los Ministerios respectivos.

Art. 14. Quedan derogadas todas las disposiciones,que se opongan o medifiquen
las contenidas en el presente Real decreto.

R.D. de 29 de septiembre de 1928, (Gaceta del dia 2 de octubre de 1928, paginas
16 a 18)
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CUADRO II. «<ANTONIO FERNANDEZ 1876-1909»

NTONIO Fernéndez Santillana, naci6 en Aranjuez el dia 2 de febrero de 1876.

Muy joven se trasladé a Francia, donde adquirié un gran prestigio profesio-
nal.

Entusiasmado por las artes de! vuelo, construy6 un biplano que fue presen-
tado en las eliminatorias de la copa Gordon Bennet que tuvo lugar en 1909 en la
gran semana de aviacién de Reims. El aeroplano no pudo volar por dificultades
técnicas pero merecié comentarios muy favorables de los expertos de aviacion.

En octubre de 1909 volvié a presentar su aeronave en el primer salén Aero-
nautico de Paris (Grand Palais) y tuvo tanto éxito que el disefiador y fabricante
de aparatos Pierre Levaseur compro la patente. Se construyeron dos ejempla-
res.

Ese mismo aiio se trasladé a Niza, a Antibes donde esperaba encontrar con-
diciones méas favorables para |a experimentacién del aeroplano, instaléndole un
nuevo motor Antoinette de 55 CV que daria mejores actuaciones al biplano.

El dia 6 de noviembre de 1909 se trasladd muy temprano el aerédromo de
La Brague, cerca de Antibes, donde ya habia volado con el aparato. Se dispuso a
volar haciéndole notar su mecanico Lefevre que el aparato no estaba en condi-
ciones de vuelo pues un cable de mando necesitaba ser sustituido. Se le repard
de fortuna y a las 7,30 despegd, recorrié unos 300 metros en linea recta y vi-
rando 180 grados se dispuso a aterrizar. A unos 600 metros del hangar cedié el
cable reparado y se precipitd contra el suelo, chocando su cabeza contra el te-
rreno y el motor le partio la columna vertebral. Muri6 instantaneamente, dejando
viuda y dos hijos. Asi terminé la prometedora carrera de uno de los pioneros de
la aviacion espanola.

Su muerte fue muy comentada en todas las revistas profesionales de la
época.

Unido a estos aconteceres aeronauticos se desata por Espafa una
fiebre por la aviacion que desgraciadamente se decanta hacia las exhi-
biciones, més bien de ferias, que duran un quinquenio, 1909-1914. Esto
hizo posible que méas de medio millén de espafoles contemplasen el
vuelo de los aeroplanos. La participacion espariola fue escasa y ademéas
con aeroplanos construidos fuera de nuestras fronteras (7).

(7) Lainvestigacion de los primeros vuelos en las capitales espafolas. Problemas y difi-
cultades. Antonio Glez.-Betes. Aeroplano num. 5, 1987,

Lo que si se produjo fue un trasvase de tecnologia que asimilado por
nuestros técnicos formd los cimientos del renacer aeronautico. Los
nombres de Vives, Kindelan, Cafellas, Gémez, etc., todos ingenieros mi-
litares, marcaron una trayectoria con sus creaciones y vuelos.

Vives y Kindelan aportan en 1909 datos de la construccion aeronéu-
tica en Francia, Alemania e Inglaterra pues viajaron por esos paises en
comision de servicio para elegir material de vuelo para la futura aviacion
militar. La memoria que redactaron a las autoridades espafolas pro-
ponia unas lineas de accion que tuvieron extraordinaria influencia en el
futuro de la ingenieria aeronautica en Espafia (8).

A esta actividad militar se une otra de caracter civil y es la comisién
que cuatro ingenieros industriales realizan en Francia becados por el
Ministerio de Fomento para la obtencién del titulo de piloto. Ya que las
fabricas de aeroplanos eran las que organizaban los cursos de pilotajes,
los ingenieros Mariano de las Pefas, Manuel Méndez, Julio Adaro y An-
tonio Grancha aprovechan esto para rendir un informe sobre las técni-
cas de las construcciones aeronduticas.

Otro acontecimiento que tuvo extraordinaria resonancia en Espafia
fue la carrera aerondutica Paris-Madrid y es porque la intervencion de
Espana puso al descubierto la infraestructura aeronautica que seria ne-
cesaria en el futuro para que los aeroplanos dispusiesen de las instala-
ciones necesarias de proteccion 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 habia en Europa 1.500 aviadores titulados y se habian reali-
zado mas de 200.000 vuelos (en 1910 sdlo 1.000 vuelos). Desde el mi-
nuto y medio de vuelo de Farman en 1908 hasta los vuelos de 3 a 5 horas
habia un abismo.

No debe parecer extrafio que en Espafia hubiese un gran interés en
estar presentes en este nuevo campo de aplicaciones militares y civiles,
donde las ciencias tomaban gran protagonismo. En Espafa en 1911
existian ya aerédromos en Ciudad Lineal, Chamartin de la Rosa, Cara

(8) Este informe ha sido publicado parciaimente en la Revista de Aeronautica, nim, 547.
Julic 19886.

Estado en que quedd el aeroplano de Antonio Ferndndez después del accidente en que perdio la vida en 1909.
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Montando el aeroplano aparecen los hermanos Salamanca en Madrid, 31-7-1909.
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CUADRO III. <EL PRIMER VUELO EN ESPANA (VALENCIA) DE UN
AEROPLANO DISENADO POR UN INGENIERO ESPANOL»

El aeroplano Brunet/Olivert

L 5 de septiembre de 1909 circulé por Valencia (capital) la noticia que el va-

lenciano y alumno de la escuela de ingenieros industriales de Barcelona
Juan Olivert se disponia a intentar la prueba de un biplano construido por Gaspar
Brunet.

Este aparato va habia sido mostrado al publico en la exposicién de Valencia
de ese afio y el Ayuntamiento estaba financiando los gastos pertinentes.

El campo de experiencias merced a la colaboracion del Ejército de Tierra se
habia instalado en Paterna, sede del Regimiento nim. 11 de Artilleria. Los ensayos
comenzaron a las cinco de la tarde con una rodadura y pruebas del motor de 25
CV a pocas revoluciones. Esta prueba no salio bien.

En el segundo ensayo, cambiadas las bujias (encendedores) el aeroplano
arranc 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 aglomeracion de publico el «avia-
dor cortd motor y aterrizo en una zanja, explosion6 un neumatico e hizo un caba-
[lito.

Las declaraciones de Olivert confirmaron el primer vuelo:

«Estoy contento, he recorrido unos 30 metros sin tocar tierra, he notado que
faltaba la trepidacion producida por las ruedas en su roce con el suelo.»

Esta es una somera descripcion del primer vuelo de aeroplano en Esparia
construido por un ingeniero industrial y volado por otro espafiol. La abundante
documentacion existente permite confirmar este primer vuelo.

A los nombres de Brunet/Oliver se unen entonces los de Acedo, La
Cierva, Alfaro, Barron, Loring, Sousa, Bada, que en una decena de afios
establecen una ingenieria propia. Lugares de honor ocupan Juan de la
Cierva y Eduardo Barrén 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 Aeronduticos Espafioles», se da
una lista de ellos. Llegados a este punto parece oportuno hacer un ligero
analisis de la industria aerondutica espafiola como prélogo al naci-
miento de la Escuela Superior Aerotécnica.

La industria aerotécnica

En la figura 1, «Distribucion geogréfica y cronoldgica de la industria
aeronautica espafola», se observan dos grandes nucleos y varios se-
cundarios. Los dos nticleos importantes estan situados en Cataluiia y en
Castilla. Como primer taller aeronéutico aparece el de Rosell y Villalta,
donde se construyo el aeroplano Brunet que efectud el primer vuelo en
Espana. A estos le siguen:

Pujol y Comabella. Aeroplanos «Taube», «Hedilla» y «Vendome».

Loring/Pujol. Aeroplanos «E.1», <Alfaros 5y 6».

Hereter. Aeroplanos «Espafia», «T.H caza y reconocimiento», «Heli-
coptero Pescara-Alfaro».

Aeronautica Naval. Aeroplanos hidroaviones S-13, S-16, M-18, S-62.

Elizalde. Motores de aviacion.

banchel, Getafe, Guadalajara, Barcelona, Algeciras, Sevilla y Vitoria y al-
gunos de ellos eran sede de escuelas de vuelos. Existia también un Cen-
tro de Ensayos Aeronduticos dirigido por Torres Quevedo, se daban
conferencias, se publicaban libros se habian adquirido los «Farman»
para la aviacion militar, y empezaron a funcionar los talleres de cons-
truccion y reparacion de material aereo.

Hispano Suiza. Motores de aviacion.
En Madrid y alrededores aparecieron las siguientes industrias:

Poligono de Experiencias. Guadalajara.
Escuela Nacional de Aviacion. Getafe. Aeroplanos Acedo.
Amalio Diaz. Aeroplanos BCD-1, BCD-2.
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CUADRO IV. <CONSTRUCTORES AERONAUTICOS ESPANOLES»

Luis de Acedo Pérez. Ingeniero industrial.

Juan de la Cierva Codorniu. Ingeniero de Caminos.

Heraclio Alfaro Fournier. Piloto y constructor.

Eduardo Barrén y Ramos de Sotomayor. Ingeniero militar.

Manuel Bada Vasallo. Ingeniero militar.

Luis Sousa Pecos. Ingeniero militar.

Julio Adaro Terradillas. Ingeniero industrial.

Jorge Loring Martinez. Ingeniero de Caminos.

José Pazo Montes. Ingeniero militar.

Ricardo Valle Benirez. Ingeniero aerondutico.

Arturo Gonzélez Gil. Ingeniero militar.

Esta lista comprende sélo aquellos ingenieros que disefiaron y construye-
ron aeroplanos durante el periodo 1909-1936, segin datos encontrados en los
archivos.

Carabanchel (militar). Aeroplanos «Flecha», «W», Delta, Triplano,
Sousa, AME.

Vitorica. Bombardero La Cierva.

Hispano. Aeroplano Barron 220 CV y 190 CV, DH-6, DH-9, Ni-52.

Loring. Aeroplano Autogiro 6-Bis, aeroplano C-12, Barron R.1, aero-
plano RJIl, T-1, C-1, E1, C-IV.

CASA. Aeroplano Breguet 19, 26; hidros y avionetas.

En Aragén y en Zaragoza:

Cardé y Escoriaza. Aeroplanos «Flecha».

Por tltimo en Valencia, talleres Vilanova; San Sebastian, talleres Gar-
nier; Valladolild, talleres Canellas-Ponte; Santander, Compaia Espa-
fiola de Construcciones Aeronauticas.

Estimamos que si a estas industrias principales le afadimos el «Labo-
ratorio Aerodinamico» de Cuatro Vientos que alcanzd prestigio interna-

Un “Farman” de los adgquiridos por la aviacion militar durante las pruebas en
el aerédromo de Carabanchel el 17-3-1931.

cional bajo la direccién de Emilio Herrera Linares y Daniel Olivié y las in-
dustrias auxiliares como Earle (aleaciones ligeras), Amalio Diaz, Indus-
trias Electromecanicas y L. Osorio (hélices), Coromina y Chavara (radia-
dores), IRZ (carburadores), Pirelli (cubiertas), Talleres Guernica y Expe-
riencias Industriales (bombas), Telmar (radio), Sanqui (instrumentos),
Standard (radio), Sanpere (paracaidas) y otras, queda completado el
panorama aeronautico cuando se cred la ESA. Esto parece confirmar la
falta de ingenieros aeronduticos especialmente preparados para poder
atender las crecientes necesidades de una industria propia, con los ta-
lleres militares y fabricas mencionadas anteriormente.

Ahora queda comentar como empez6 la ESA y cuantos ingenieros aero-
nauticos se formaron en ella hasta el afio 1936, afo en que Espafia entrd
en la espiral de la guerra civil, que dejo sin terminar algunas promocio-
nes y segd en sus comienzos el primer Congreso Nacional de Ingenieria
Aeronautica.

i <l ik e e e k
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Edificio del Laboratorio Aerodindmico de Cuatro Vientos (Madrid) cuyo director fue el ingeniero militar-aeronautico, Emilio Herrera.
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Los capitanes de Ingenieros, pilotos y observadores de aeroplano, Manuel Bada Vasallo y Arture Glez. Gil con el aeroplano A.M.E. (Aviacion Militar Espanola)
que han disefiado y calculado. Se construyo —con motor Hispano de 300 CV— en los talleres de Cuatro Vientos.

Los ingenieros de la ESA

varias fases.

Existian ingenieros militares (formados en las academias mili-

tares), civiles (industriales, caminos, telecomunicacion, peritos) y ade-
mas ingenieros aeronauticos titulados en escuelas extranjeras.

Otras muchas personas también querian obtener una titulacién en in-
genieria aeronautica.

La ESA se encontrd con la tarea de revalidar titulos, preparar el profe-
sorado, reglamento de la escuela, plan de estudios y los locales (pues la
Escuela no estaba disponible) y habia que hacerlo antes de diciembre
de 1928. Para otra persona que no hubiese sido Emilio Herrera la tarea
hubiese sido imposible, pero él la cumplié.

En el afio 1929 la accion fue trepidante y se
quemaron etapas, pues pronto se dispuso de
un reglamento provisional y se establecieron
las normas para la obtencion del titulo de inge-
niero aeronautico.

El 17-7-29 se publicaron en la Gaceta los
nombres de los primeros ingenieros aeronauti-
cos que se titularon por revalidacion de los titu-
los obtenidos en el extranjero. La lista sigue a
continuacion:

Por méritos indiscutibles:

- Leonardo Torres Quevedo, Juan de la
Cierva Codorniu.

Por revalidacion:

- Manuel Bada Vasallo, Francisco Arranz

Monasterio, Antonio Gudin Fernandez, Carmelo
de las Morenas Alcald, Francisco Lozano Agui-

A L estudiar la legislacion y actividades de la ESA se encuentran

mente con dos variaciones, una las letras y otra para el titulo de doctor
de ingenieria aerondutica.

Con las incidencias logicas empezaron los cursos y fueron titulan-
dose ingenieros aeronauticos que llegaron a ser muy conocidos y res-
petados en el campo nacional e internacional.

La lista de las diversas promociones es un homenaje l6gico a estos
esforzados ingenieros que eligieron la carrera mas atrayente y dificil del
siglo y que estuvieron muy unidos a la aviacion militar. Todos fueron pi-
lotos, lo que les situaba en una doble tarea, volar y disefar los aviones.

— Antigliedad 25-12-29.

+ Juan Montis, J. Antonio Nufez Rodriguez.

— Antigliedad 9-1-1931.

- Ricardo Lépez y Lopez, José Maria Montalvo y Gurrea, Leonardo

e Nardiz Echanove, José Luis Servet y Lopez Al-
: tamirano, Manuel Moya Alza, Antonio Sanchez
Lopez, Miguel Guinea Elorza, José Pazd Mon-
tes, José Manuel Cabanilles Riva.
— Antigliedad 18-6-32.
- Emilio Herrera Linares.
— Antigliedad 31-12-32.

- Felipe Lafita Babio, Vicente Gil Lazaro,
Raman Bustelo Vazquez, Fernando Diaz Domin-
guez, Rafael Aratjo Acha, Manuel Avello
Ugalde, Ciriaco Vicente Mazariegos, Carlos Or-
donez Romero Robledo, Luis Antonio de La-
rrauri y Mercadillo, Victor de Buen Lozano.

— Antigtiedad 29-9-34.

- Pedro Huarte Mendicoa, Alfredo Castro
Girona, José Fernandez Checa, Antonio Pobla-
cién Sanchez, Agustin Medina Fdez. de Castro,
Luis Arias Martinez, Luis de Azcarraga Pérez
Caballero, Andrés Pitarch Ruiz, José Fernandez
Giner, Tomas Moyano Araistegui, José Goma

rre, Vicente Roa Miranda, Luis Sousa Pecos, Ar-

Ordufia, Tomés Delgado y Pérez de Alba.

turo Gonzalez y Gil Santibafez, Rafael Espinosa
de los Monteros, Francisco Ledn Trejo, Manuel
Sierra y Bustamante.

El 10-8-29 se convoco el concurso para el

Pedro Blanco Pedraza, ingeniero aerondutico de

la wltima promocion antes de la guerra civil fue el

primero que realizé por completo sus estudios en

la ESA. Obtuvo el titulo con 24 aiios. Gran profe-

sor y proyectista trabajo en CASA y la Hispano
Aviacion. Murio en 1974.

— Antigliedad 24-12-1935.
- Pedro Blanco Pedraza, Ricardo Valle
Benitez, Juan Martinez de Pisdn, Julio César
Poussin, Carlos Pastor Krauel, Antonio Pérez

profesorado y alumnos para el curso de aero-
motores; este Ultimo el primero de los dos esta-
blecidos —el otro era de aeronaves— para la obtencion del titulo.

El 31-10-29 se nombrd director a Emilio Herrera Linares y la lista de
profesores de plantilla y eventuales: Trejo, Gudin, Arranz, Moya, Terra-
das, Ortiz de Echague, Navarrete, Rementeria, Bada, Calvo Rodés, Igle-
sia Sierra y Shelley.

El emblema se aprobé el 2-1-30 y es el mismo que se usa actual-
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Marin, Enrique Corbella Albifiana, Jesus del Val
Nufiez, Fernando Pedruelo Zabal, Pedro Fer-
nandez Bujarrabal, Antonio de Urioste Haya, Antonio Midialdea Ruiz, Al-
fredo Kindelén y N. del Pino, Mariano de la Iglesia Sierra, Federico Keller
Arquiega, José Barbieta Vilches, Alfonso Barbeta Vilches.

Esta entendemos fue |a tltima promocién que recibi6 el titulo de inge-
niero aerondutico y en ella aparece el primero que habia realizado los
estudios completos en ESA: Pedro Blanco Pedraza. m
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Los pr incipios del Paracaidas
R. G. GRANDA
N
uando nacid el paracaidas? cada cara de 12 brazas de anchura y 12 en la cual, podemos ver a un “hombre
. ¢Quién lo inventé? Si hicie- también de alto, podrd arrojarse desde  volador”, con un pequeno paraguas en
&

ramos esta pregunta a un
cierto numero de personas, es decir un
muestreo, es probable que obtuviéra-
mos diversas contestaciones y un gran
porcentaje diria que Garnerin; pero
aunque estas supuestas encuestas se
aproximasen a la verdad, no nos acla-
rarian la pregunta, porque el invento
del paracaidas no fue obra de una per-
sona, sino mas bien una idea que sur-
gi6 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
Garnerin fuese el primer ser humano
que se lanzo al espacio “colgado” de
tal instrumento, pues ya en el siglo
XIV, se tienen referencias deducidas
de unos escritos del misionero Vas-
son, desde Pekin, en los que relata
que, durante las fiestas de la corona-
cion del Emperador Fo-Kien, se lanza-
ron acrobatas chinos, con paracaidas
de papel, desde altas torres; y en otros
textos se nombra la “relacion de la
Embajada del Rey Luis XIV” a SIAM,
donde se relata que un titiritero de di-
cho pais trepaba a la copa de un alto
bambu y se dejaba caer sin mas ayuda
que dos quitasoles, anadiendo que “asi
se abandonaba al aire y caia sin ha-
cerse ningun dano”.

Estos dos hechos y posiblemente,
algunos otros que no conocemos, po-
nen en duda que fuese Garnerin el
primer paracaidista de la Historia.

En cuanto a quién lo inventd, existe
bastante confusion de nombres y fe-
chas. El general Goma4, en su libro “La
Aviacion contada con sencillez”, nos
dice que Leonardo de Vinci, “invento
el helicoptero, el pajaro de alas batien-
tes, el paracaidas y la hélice” y asi lo
atestiguan también otros historiado-
res; y no hay duda de que el dibujo y
las explicaciones que nos dejo de su
paracaidas, 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 tela almidonada y concava, en

cualquier punto elevado, sin temor de
peligro”.

Pero a pesar de todas esas teorias
leonardinas, cabe la posibilidad de que
lo narrado acerca de los orientales
fuese cierto, en cuyo caso, Leonardo
no seria mas 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-
fialan su invento como notale y el cual
consistia en una especie de paraguas,
con ballenas y del que se conserva una
detallada descripcion que, en sus par-
tes mas importantes reza asi:

“En el paracaidas de Baron, su
cuerpo servia de baston y su cabeza de
sombrerete al aparato; los constituran
un are de laton que el aeronauta lle-
vaba cenido bajo los brazos y asegurado
a los hombros por fajas de cuero que le
cruzaban por la espalda; a este aro de
laton iban fijas las ballenas y la tela;
otro aro mds ancho, pero semejante al
primero, 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,... ademds habia por encima de
la tela dos lazadas o fajas de cuero, por
donde el aeronauta metia las manos, y
de este modo, en el momento de la
caida, extendia los brazos, con lo que se
abria el paracaidas, por cuyo medio se
disminuia considerablemente 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 impedia todo tipo de movi-
mientos.

Durante algunos afios, no hemos
encontrado mas referencias acerca del
paracaidas, si exceptuamos el grabado
fantdstico que publicamos y que ilus-
traba la novela de Retif de la Bretone,
titulada “Descubrimiento Austral” y

la cabeza que, parecer ser, le servia a
modo de paracaidas; algo parecido a lo
que nos figuramos en la descripcion
del de Baron.

Hacia el ano 1617, se dice en algu-
nos tratados que, un hingaro llamado
Fausto Verancio o (Verancino), rea-
lizd un salto en paracaidas, sin que ha-
llamos encontrado narraciones de tes-
tigos, ni documentos fiables que lo
atestiglien, aunque si es verdad que, el
hungaro estudid los escritos de Leo-
nardo y escribié una obra con 49 gra-
bados en cobre, sobre diversos inven-
tos, entre ellos un paracaidas, del que
decia:

“Con un lienzo cuadrado, extendido
entre cuatro pértigas iguales, y atando
una cuerda en cada punta, puede un
hombre, si se agarra a las cuatro cuer-
das, dejarse caer sin peligro desde lo
alto de una torre, u otra altura cual-
quiera; pues aun cuando no se note
viento, el esfuerzo del cayente, propor-
cionard el necesario para sostener el ve-
lamen e impedir el descenso violento;
las dimensiones de la superficie deben
ser proporcionadas a la persona’.

Su teoria no iba descaminada, pero
no quedo mas que en teoria y hubie-
ron de pasar casi dos siglos, para que
fuese llevada a la practica.

Es curioso observar, como esas
préacticas, se realizaban, casi siempre
con animales. A los inventores, no se
les ocurria colocarse ellos mismos, en
las primeras pruebas, como lastre de
sus aparatos y, aunque algunas veces
lo hacian con materiales muertos, casi
siempre eran los pobres animales las
victimas de tales experiencias. A todo
lo largo de la historia de los principios
del paracaidas, se encuentran protago-
nistas de toda especie, como: corde-
ros, perros, patos, gallos, monos y
hasta un cuadripedo, como mads ade-
lante podemos ver.

Continuando la historia, con un
cierto orden cronologico, hay autores
que defienden que, aunque siglos an-
tes de que Jose Montgolfier cons-
truyera y experimentara un paracaidas,
habia sido éste ya inventado y apli-
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cado, se le podia considerar como su
reinventor, pues es Sseguro que no
tenia noticia de los anteriores hechos.
Varios textos de Historia de la Aero-
nautica, se ocupan de experiencias he-
chas por él, en las cuales parecer ser,
que fundandose en calculos de la re-

tragico final, o al menos el resultado
de algin dafio. Dos afos después (en
1779), perfeccionado su paracaidas, se
decidié a llevar a cabo una prueba
“mds seria” y, naturalmente, empled
para ello un cordero. La experiencia
tuvo lugar en Avifion, con el patroci-

sistencia del aire, y después de saltar
con su paracaidas desde pequenas al-
turas, realizé su prueba definitiva,
desde el tejado de la casa en que vivia
en Annonay, llegando sin lastimarse,
ante la presencia de algunos vecinos
que veian, un tanto asustados, las ex-
periencias de aquel loco, esperando su

118

nio del legado del Papa y del Marqués
de Abrantes.

El paracaidas era una especie de
sombrilla de 7 pies v 4 pulgadas de
didametro 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 metio al

pobre animal. Entre el paracaidas y el
cesto y sobre cuatro de las cuerdas, co-
loco otras tantas vejigas de cerdo lle-
nas de aire, para dar al aparato mayor
estabilidad y sustentacion. El lanza-
miento lo efectuaron desde lo alto de
una torre, de unos 100 pies de altura,
“arrojando el conjunto en peloton, lo
mas alejado de la fachada que se
pudo”. El descenso fue, al principio
muy rapido, pero cuando la tela se
desplegd por completo, se frend la
caida, llegando a tierra con bastante
suavidad, momento en el cual, el cor-
dero, protagonista involuntario de la
hazanfa, salto de la cesta y huyé despa-
vorido.

Al igual que la aerostacion y mas
tarde la Aviacion, también el
paracaidismo, en sus Pprincipios,
abundaba en anécdotas que, aunque
en ocasiones parecen intrascendentes
y hasta frivolas, contribuyeron a crear
Historia v a hacer avanzar al hombre
en su “conquista del espacio”. Un
gjemplo de ello, es lo ocurrido en
1780, cuando el administrador de co-
rreos de Saint-Manchould, se encon-
traba en prision, no sabemos por qué
delito; planed su huida construyén-
dose un paracaidas con trozos de tela,
el cual utilizé para lanzarse desde lo
alto de la fortaleza que le acogia
como recluso. La idea era buena,
pero el material inadecuado pues la
tela se rasgd y el pobre administra-
dor, llegd 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-
tacion, que habria de durar 120 afos,
hasta la aparicion del avion, y durante
la cual el paracaidas no paso de ser un
instrumento de exhibicion, mas que
de utilidad para la seguridad de los
hombres del aire, pues los aerosteros
no tenian gran confianza en él como
medio de salvamento en caso de
emergencia, ya que, decian, que au-
mentaba el peso del globo y estor-
baba los movimientos del aeronauta.
Naturalmente se referian a los para-
caidas 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 paracaidas:

“Suele acomparniar a los globos, otro
aparato: el paracaidas, con el que se
puede descender con independencia de
aquel, y cuyo objeto principal es
utilizarlo en caso de accidente. El para-
caidas 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 paracaidas y la
barquilla abandonan el globo”.



Pero nos hemos adelantado a la
Historia, pues en el afo del naci-
miento de la aerostacion (1783), nin-
glin hombre se habia lanzado todavia
colgado de un paracaidas y es dos ailos
después, cuando Blanchard, aero-
nauta, inventor de una extrafia ma-
quina voladora, que nunca llegé a vo-
lar, y primero en atravesar en globo el

Canal de la Mancha, efectia ensayos-

con un paracaidas, lanzando a su perro
(otro pobre animal), de cuyo hecho,
nos habla Fulgencio Marion en su li-
bro “Globos y Viajes Aéreos™:

“Blanchard dejo caer a su perro desde
una altura de 2.000 m. Un remolino lo
detuvo en su caida y lo llevo por encima
de las nubes. El aeronauta encontro
poco después el paracaidas y el pobre
animal, que con sus ladridos dio a co-
nocer su inguietud y alegria al ver de
nuevo a su amo. Otra corriente los se-
paro otra vez, pero el paracaidas y el
perro vinieron a tierra, sanos y salvos
poco después que el aeronauta’.

En ningun documento hemos en-
contrado certeza de cuando y donde
se lanzd éste gran aeronauta, por pri-
mera vez en paracaidas, aunque algu-
nos dicen que fue en el afio 1785, lo
cual no es creible, puesto que segun
ello, se hubiese adelantado a Garnerin
en 12 afios; y por otra parte Blanchard,
nunca lo hizo saber en sus posteriores
polémicas con Garnerin.

En el libro “El Globo de Mila”, edi-
tado en 1496, se dice que: “..En 1795
empleolo Blanchard (el paracaidas),
con tan sorprendente soltura, como

Barco volante de Blanchard

Globo con su paracaidas

probada valentia y sobrado arrojo”; y
afade que se han tomado estas refe-
rencias de textos antiguos pero, proba-
blemente sea una libertad histérica del
autor pues, parece ser, que se refieren
al lanzamiento del perro, por lo que
no se comprende cuales fueron la va-
lentia y el arrojo del aeronauta; en
todo caso serian los del perro.

La “Enciclopedia Popular Ilustrada”
de Gillman, atribuye a Blanchard, el
ser el primero que adaptd el paracai-
das a su globo; y tanto esa enciclope-
dia, como la Espasa, vienen a decir

que, aunque el profesor Lenmant de
Montpelier fue el que invento el para-
caidas en 1783, no llegd a experimen-
tarlo; y segun Tissandier, en su libro
“La Aerostacién Civil”, fue Blanchard
el primero que lo utilizo, sin asegurar
tampoco que se lanzase personal-
mente.

En el tomo XXXVI de los “Anales
de Quimica” franceses, se atribuye por
completo y tajantemente, el invento a
Lenmant, que por entonces era profe-
sor de tecnologia en Paris y, que segun
parece, ¢l mismo reclama esta circuns-
tancia a la Academia de Ciencias de
Lyon. Pero como hemos visto, antes
que a €l, va se le habia ocurrido la idea
del paracaidas, a otros como: Leo-
nardo, Baron, Montgolfier y puede
que alguno mads, sin contar a chinos y
siameses.

La conclusion que se obtiene de
todo ello, es que todos y cada uno de
los hombres que hemos nombrado,
tuvieron la idea, mas o menos clara
del paracaidas, e incluso alguno de
ellos llegd 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 lanzo
con él al vacio, fue Santiago Garnerin
el dia 22 de octubre de 1797, aunque
algunos textos lo sitan en 1802; con
el permiso de los orientales, acerca de
cuyas hazanas paracaidistas, ya narra-
das, abrigamos serias dudas.

A Garnerin, enseguida le siguieron
otros hombres, como: Sheld, Ber-
trand, Blanchard, Michaud, Julden,
Pinhe, Grellon, Bendet, Poitevin, etc.
y mujeres como Elisa Garnerin y Sop-

Experimento del paracaidas por Garnerin



hie Blanchard, sobrina y esposa res-
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.

Garnerin no fue un loco, que se
lanzé al espacio insensatamente. Era
un aerostero con gran experiencia
pues va en 1793 fue movilizado y
formé parte del Ejército Francés,
como observador de globo, en la gue-
rra contra los austriacos, los que lo hi-
cieron prisionero. Intentd evadirse de
la fortaleza de Brandeburgo, donde
fue encerrado, valiéndose de un para-
caidas rudimentario, pero le ocurrio
algo parecido a lo del administrador
de correos: le fallé el material, que-
dando bastante mal parado y fue de
nuevo encarcelado. Conseguida mas
tarde su libertad, regresd a Paris,
donde continud sus experiencias ae-
rostaticas y perfeccionamiento de su
paracaidas, hasta llegar al dia en que,
junto con su hermano, se disponian a
efectuar la ascension para lanzarse al
aire; cuando el globo se les incendio,
teniendo que abortar el experimiento,
por lo que el publico, muy numeroso,
que presenciaba los preparativos, con-
sideraindose enganado, destrozo lo
que quedaba del aparato con gran es-
candalo, y los hermanos Garnerin fue-
ron procesados por promover tumul-
tos.

Los Garnerin prepararon un nuevo
aerostato y dos dias antes de cele-
brarse el juicio, llevaron a cabo su de-
finitiva prueba desde el mismo lugar.

El astronomo Lalande, nos cuenta
el lanzamiento:

“El 1.° Brumario, ano VI (22 de octu-
bre de 1797), a las 5 y 28 minutos de la
tarde, el ciudadano Garnerin, se elevo a
globo perdido, en el parque de Mon-
ceaux: triste silencio reinaba en la mul-
titud; la inquietud y el interés mostra-
banse en todos los semblantes. Luego
que hubo superado 330 toesas, cortd la
cuerda que ligaba su paracaidas y su
carro al aerdastato. El globo estallo, y el
paracaidas en que el ciudadano Gar-
nerin estaba colocado, descendio con
suma rapidez: hizo un movimiento de
oscilacion tan espantoso, que un grito
de horror se escapo de todos los espec-
tadores y algunas personas sensibles se
desmayaron. Sin embargo, el ciudadano
Garnerin cayo sin dano en la llanura de
Monceaux, monto a caballo inmediata-
mente y volvio al parque de Monceaux
en medio de una inmensa multitud que
demostraba su admiracion 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 Garnerin pasaron ese dia de delin-
cuentes a héroes nacionales.
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Blanchard se encontraba en Amé-
rica, cuando se enterd del éxito de
Garnerin y de todos los honores que
recibia por ello; por lo que a su re-
greso a Francia, sostuvo en los perio-
dicos una polémica, acusando a Gar-
nerin de haberle robado el invento; y
como demostracion de ello y, no sabe-
mos si por primera vez, se lanzd con
su propio paracaidas en el Tivoli de
Paris en 1799, es decir, casi dos afios
después que Garnerin lo hiciera por
primera vez.

Paracaidas cerrado

Hubo otro hombre que también,
por este tiempo se hizo famoso en la
especialidad pero que, curiosamente,
nunca se lanzo en paracaidas. Tuvo la
listeza o la picardia, de llevarse la glo-
ria, sin exponer el fisico. Se llamaba
Robertson y habia introducido en su
aparato una ligera modificacion, que
consistia en un segundo paracaidas
que rodeaba la barquilla y que se des-
plegaba, en el momento de lanzarse.
La primera prueba la hizo en Viena,
pero quien se lanzd fue su ayudante
Michaud, segun cuenta un testigo:

“El fisico (Robertson), condujo feliz-
mente todos los preparativos. Mr. Mi-
chaud no tuvo mas que colocarse en la
gondola y dejarse llevar. Aplausos y
aclamaciones se elevaron por todas par-
tes. No se perdio de vista al aeronauta,
y cuando estuvo ya a 900 pies de la tie-
rra, un caionazo le hizo la senal de des-
prenderse del grupo aerostdtico. Enton-
ces corto las dos cuerdas que lo retenian

a su conductor, que continué solo, en
medio de aquellas altas regiones, un
vuelo vagoroso. En cuanto al aeronaura,
la ley de la gravitacion le llamaba hacia
abajo. La calda fue en principio rdpida,
pero luego al punto se abrieron simulta-
neamente los dos paracaidas y ofrecie-
ron un conjunto majestuoso. En algunos
momentos recorrio el aeronauta el inter-
valo que lo separaba de la multitud de
espectadores y se encontré como puesto
en el suelo a poca distancia del punto
de partida, en el Prater, y en medio de
los mas vivos testimonios de admira-
cion, interés y aplauso.”

“Este espectaculo parecio extraordi-
nario y por él merecio Robertson mil en-
horabuenas de todas partes y ricos pre-
sentes de la corte.”

Parece que su discipulo Michaud,
no recibié mucha atencién por su

proeza, porque nada mas hemos
vuelto a saber de él.
Garnerin y Robertson, eran en

cierto aspecto rivales en sus intereses
aerostdticos y paracaidistas, y esta riva-
lidad hizo crisis en Hamburgo, en el
afno 1803, cuando coincidieron ambos,
presentando sus inventos al Gobierno
Prusiano, lo cual parece ser, que no
sentd muy bien a Robertson. El
mismo nos cuenta parte de su exhibi-
cion:

“Para acelerar nuestra elevacion,
solté un paracaidas de seda, en forma
parahdlica. El animal que contenia en-
cerrado en una cesta descendio 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. Més
adelante nos cuenta que en otra ascen-
sion, lanzd dos paracaidas 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 paracaidas
de un cuadripedo; hecho que cree-
mos unico en la historia.

El aerostero Mosment, efectuaba
una ascension en Lille, el dia 7 de abril
de 1806, que habia de ser la ultima de
su vida. Tenia por costumbre elevarse
situado en pie sobre una especie de
mesita que le servia de barquilla. Diez
minutos después de su despegue,
“lanzé al espacio un cuadripedo”, el
cual produjo un desequilibrio en la
mesita y un fuerte balanceo del globo,



que provoco la caida del aeronauta al
vacio. Su cadaver aparecié medio en-
terrado en un arenal. No nos dice nin-
gun documento de los que hemos
visto, de que tipo de cuadripedo se
trataba, aunque suponemos que seria
un asno, por su menor envergadura y
mayor docilidad que otros de su
misma especie. Tampoco nos cuentan
nada acerca de su caida y llegada al
suelo, que suponemos debid ser feliz.

En estos primeros afios del paracai-
dismo, los que ocupaban con mayor
derecho un primer puesto, son los
componentes de la familia Garnerin,
con el titular Santiago, su hermano
menor, su esposa y su sobrina y mas
tarde hija adoptiva Elisa; esta ultima
gran aeronauta y paracaidista, que des-
pués de su tio Santiago, fue la que ad-
quirié una mayor fama, ya que, ade-
mas de una gran experiencia en el ma-
nejo de los globos, llegd a adquirir una
gran soltura con el paracaidas, efec-
tuando frecuentes descensos, “siendo
muy diestra en dirigir su caida, al lugar
deseado por ella”; y fue, que sepamos,
la primera persona que hizo uso del
paracaidas en una situacion de emer-
gencia real, salvando con ello su vida.

Pero a pesar de este percance de
Elisa Garnerin, no se consideraba, en
aquellos tiempos que el paracaidas
fuese un medio de salvacion, sino un
instrumento de exhibicién o espectd-
culo circense; y eran muchos los aero-
nautas que no creian en él, o que lo
consideraban engorroso e inutil. En
un comentario anonimo de esos tiem-
pos, leemos acerca del tema:

“Hasta ahora, en verdad, el paracai-
das ha servido mas bien para asustar al
publico con el espectdculo de un hombre
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 recibia la atencion 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 caida que,
ademds de resultar incdbmodo, podia
ser peligroso para el aeronauta; pero si
se sabe que comenzo a hacerse uso de
ello, desde sus primeros tiempos, poco
después de las primeras experiencias
de Garnerin.

Pero también hubo inventos absur-
dos, con inventores ilusos, como el in-
glés Cocking, el cual no era ningin ex-
perto aeronauta, pues solamente habia
efectuado dos ascensiones como pasa-
jero, en el globo de su compatriota

Green; pero se le ocurrio construir un
nuevo sistema inspirado en el modelo
de “paracaidas coniforme invertido”,
que habia ideado el también inglés
Cayley en 1809, para lo cual, cambio
enteramente la forma normal del para-
caidas y, en lugar de una superficie
concava, construyo un cono invertido,
especie de tornillo aéreo, o de barrena
que, en lugar de retardar el descenso,
lo que conseguia era acelerar la caida.
Y no utilizo pesos muertos o anima-
les, como otros inventores, para sus
pruebas, sino que la llevé a cabo él

mismo. Y asi, el dia 27 de septiembre
de 1836, colgd 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
soltd y Green continud solo en el
globo. Y, segin comenta un cronista
inglés: “debid considerar con espanto
la caida del desgraciado a quien aca-
baba de lanzar a la eternidad”. El des-
censo fue tan rdpido que, el mismo
cronista lo sitia en 20 metros por se-
gundo.
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Todos estos hechos venian relata-
dos en un cartel, que se confeccioné
para una suscripcion, al objeto de
efectuar una colecta en favor de la
viuda y los hijos de Cocking.

En 1880, ya se penso en utilizar el
paracaidas para fines militares, cuando
el francés Jovis, realizd un lanza-
miento ante una comision 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 artilleria enemiga.

Aunque para estos casos, nos parece
mas util, el sistema inventado por el
aeronauta Capazza, el cual fue experi-
mentado con é€xito por su propio crea-
dor, a mediados de julio de 1892, en el
Campo de la Villete de Paris.

Los grabados que reproducimos, pa-
recen suficientemente claros, como
para no necesitar mas éxplicaciones,
pero transcribimos parte de la cronica
publicada por “La Ilustracion Espa-
fola y Americana”, que los acompa-
flaba, v que decia asi, en lo tocante a la
prueba del invento:

“..alas 5dela tarde en el dia prefi-
Jjado y en presencia de numeroso piu-
blico, M. Capazza, llevo a cabo su expe-
rimento, solo en la navecilla y habiendo
llegado a la altura de 1.300 metros, des-
garro el globo, que cayo arrollado bajo
el paracaidas, y el descenso se efecuo
enseguida con la velocidad de 1,3 me-
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;
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aunque en algunas ocasiones ocurrio
el hecho de que, habiéndose desin-
flado el globo accidentalmente, el ae-
ronauta se salvo por hacer la envoltura
como paracaidas, hecho que, posible-
mente, fué lo que inspiré a Capazza su
invento.

Hasta los momentos que narramos,
continuaba utilizindose la cesta, como
lugar de acomodo del paracaidista, en
su descenso y hasta 1887, no se eli-
mino, a pesar de lo engorroso que re-
sultaba; es decir, casi un siglo después
de haberse lanzado Garnerin por pri-
mera vez. Y fue el norteamericano
Thomas Sarkett Balwin, quien la su-
primio, descendiendo colgado sola-
mente por las manos del cordaje del
paracaidas, lo cual constituyd una ver-
dadera revolucion, pues hasta enton-
ces y en todo ese tiempo poco habia
prosperado el sistema, lo que prueba
el poco caso que los aeronduticos
hacian del paracaidas, mas preocupa-
dos por lograr volar con una maquina
mas pesada que el aire.

A finales del siglo XIX y principios
del XX, algunos personajes efectuaban
exhibiciones lanzandose en paracaidas
desde globos y en ello, adquirieron
gran fama el matrimonio Poitevin, los
cuales por el afio 1890, llevaban reali-
zados alrededor de 40 saltos cada uno
y ella batio el récord de altura, lanzédn-
dose desde 2.000 metros. Sus paracai-
das, construidos por ellos mismos,
median 14 metros de didmetro y su
“chimenea” tenia 15 centimetros.

Ese record femenino, seria 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 avion, la historia del
paracaidas, carece de hechos relevan-
tes, hasta que en el afio 1912, por pri-
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mera vez, un hombre se lanza en para-
caidas, desde un aeroplano. El prota-
gonista fue el norteamericano Berri; el
dia 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
paracaidas viene a ser un instrumento
familiar para el hombre del aire. Se
fue perfeccionando su sistema, con di-
versas mejoras que lo hicieron mas se-
guro, va que, segun cuenta el General
Gomad, en los primeros afios del siglo,
los accidentes mortales por lanza-
miento en paracaidas, ascendian al
50%, debidos en gran parte al arrastre
del viento, en su llegada a tierra,
puesto que los atalajes de entonces no
permitian la suelta rapida del paracai-
das, lo cual movi6 al Teniente de In-
genieros Francisco de Rojas Guisado,
a idear un sistema que permitia el des-
prendimiento automatico del paracai-
das en tierra.

Esta es la pequefia y anecdotica his-
toria de los principios del paracaidas.
Creemos que queda por escribir su
gran historia. Los hombres que la hi-
cieron se lo merecen. m






Un “Raid”
de la Aviacion Espanola... por tierra

FLORENTINO CARRERO GARCIA
Coronel de Aviacion

tuvieron que pasar algunos afios hasta que una tarde, al tocar el -

tema de la aviacion, cuando charlabamos de cosas intrascenden-—1

tes, me dijo: Sabes, yo hice el servicio militaren Aviacién, antes de la
Guerra,

... y entonces me cont6 la mas sorprendente historia, por lo insdlito,
6n con nuestro Ejército del Aire.

ONOCIA a Pedro Morales desde hacia mucho tiempo. Sin embargo | o

Yo, que era muy aficionado a las marchas, se me ocurrié un buen dia,+F

\-aprovechando la cierta confianza que tenia con los oficiales, proponerle al

——Capitén D. Ricardo Garrido, que ademds de profesor de vuelo lo era de=

" “gimnasia, el realizar por una patrulla de soldados una marcha por etapas--

| hasta Figueras, en Gerona, pasando por Guadalajara, para llevar y entregarf'_?f'

“en representacion de todo el personal del aerédromo que llevaba el nom-

bre de los gloriosos aviadores tan trdgicamente desaparecidos, un perga- -
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Era 1936 y yo estaba cumpliendo la “mili” como soldado de Aw’acfdnﬁ

- destinado en el Pabelldn de Oficiales del aerédromo de Alcald de Henares,:

“que habia sido bautizado poco antes con el nombre de “Barberan y Collar”,
~en memoria, como sabrds, de los héroes del “Cuatro Vientos”. En este lu-
—-gar estaba entonces ubicada la Escuela de Vuelos y Combate de la Avia-:

murié fusilado.

~~mino a cada
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u o ‘d'e estos dos Ayunianﬁer‘ri‘bs“ en el que ée fel cftébé .';11EE H

Como buen deportista que era el Capitdn Garrido, iniciador de este tipo -

: de marchas en el Ejército (1), hizo suya la idea y la propuso al Jefe de la Es-

cuela. Este, elevo a la superioridad una memoria de la misma que merecio-+-

cién_Militar.




PR :
La patrulla la formamos el L,abo !nterrno Juan P anas yios soidados Es—

Comenzamos los entrenamientos, dirigidos por el citado Capitdn, que_

" consistian en hacer diariamente andando los més de 25 Km del recorrido-—| -

entre Alcald y Madrid, hasta Las Ventas, cerca de la Plaza de Toros, donde |
comiamos, para regresar por la tarde, también a pie, al aerédromo.

Lamarcha hasta Figueras, transcurrié toda ella a lo largo de la carretera. ‘
Nacional Il y la realizamos en 19 etapas sucesivas sin tomarnos ningin d!a“

"lo cual la longitud de las mismas era muy variable, sobrepasando ampha-w

T%mem‘e' varias de ellas los 40 Km y llegando en una a casi el medio centenar. —

Como parte de los entrenamientos, a bordo de un avién “Dragén’, e!

la ruta, con objeto de que tuviésemos un conocimiento directo previo def

— 1 terreno que fbamos a recorrer.

: teban Pujol y Oliva, Antonio Gonzalez Alonso y yo, Pedro Morales Verdi, |

7 —de descanso. Dormiamos en los pueblos elegidos como final de etapa, por— :

| 'Capitén Garrido nos llevé en un vuelo de reconocimiento a lo largo de toda ansane!

Ademds del equipo que llevabamos en el morral, tuvimos un aprowsro- H

~—namiento aéreo por medio de un avién de reconocimiento del aerédromo
~de Alcald que nos lanzaba alpargatas y calcetines, pues los gastabamos en_

- grandes cantidades. Para informarles de las novedades de la marcha, teni-

‘'“amos establecido un cédigo especial de senales.

Luego, unos dias después, con el apoyo de mapas, fotografias, el -

~—"“cuaderno de ruta”, recortes de prensa y otra documentacion, me fue

“contando sin titubeos, como si hubiera sido ayer y no haber transcurrido

~ya medio siglo, los pormenores de la marcha que transcribo resumlda-

-_mente a continuacion, ya que fueron varias horas de charla.

Inician la marcha el dia 11 de mayo de 1.936. La patrulla, tras presen-

"‘tarse a la primera autoridad municipal complutense, que les entrega unas

! 5; “misivas para el Ayuntamiento de Figueras, son despedidos por el Gober-

nador Militar y otras Autoridades de la plaza y acompafados en populosa

comitiva hasta la Venta de Meco, limite provincial, por todas las fuerzas-

tdel aerddromo, gran parte de la guarnicién de Alcala de Henares y nume-

~-rosos paisanos, donde les dan el Ultimo adids.
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Ign Guadalajara rea |zéh‘e'i‘pr'i‘rnér acto oficial entregando en su Ayun--

“tamiento y a los padres del Capitan D. Mariano Barberan, el pergamino..
~gue con la firma de todos los jefes, oficiales, suboficiales y tropa de la Es-
“cuela de Vuelos y Combate, conmemoraba la gesta por él concebida y

- Después comienza el lento caminar hacia el todavia lejanisimo des
1 tino, alolargo del duro asfalto, incluida la abundante gravilla de aquel en-
~ 1 tonces, que alternan a veces con la tierra del arcén para dar descanso a
‘i los pies.
" Enalgunos pueblos son acogidos y homenajeados como héroes, en
tros, por el contrario, el recibimiento es frio y hostil, como consecuencia
e los ya huracanados vientos de intransigencia que anunciaban la tem---
“pestad que poco después, el 18 de julio, estallaria en Espana.
- En ocasiones, eran separados y escoltados por espacio de algunos
ilometros, a la llegada a los pueblos, villas y ciudades del recorrido,
~como homenaje y aliento a los marchadores, que luego les acompafiaban™
-igualmente, en calurosa y afectiva despedida, otro trecho del camino-
~cuando partian. Pero, también, en algunos tramos tenian que ser escolta-
o0s por la Guardia Civil, como medida de proteccidn, ya que como se ha ;;
~dicho, aveces no era muy bien vista su presencia por los habitantes de al
gunos lugares. !
- Enel“cuaderno de ruta” que Pedro Morales me ensefa, y cuyas holas———
“va pasando con nostalgia, mientras me narra los hechos y sucedidos mas--
“sobresalientes del periplo, aparecen notificaciones con las firmas de los 1
“Alcaldes y Comandantes de la Guardia Civil, dando testimonio del paso
“de la patrulla; siendo las primeras, las del Alcalde de Alcala de Henares -
~del General Comandante Militar de la Plaza, asi como del Jefe y Mayor de
“Aerodromo, certificando el dia y hora de partida de la patrulla: el 11 de-
~mayo a las 11 horas. EPEEEH
© También leemos los nombres de los pueblos que jalonan el recorrido; |
~ 1 tales como: el dia 12 de mayo Torija (11 h) y Ledanca (18,30 h); el 13 Al-
~~gora (11 h) y Alcolea del Pinar (18,30 h) en tierras de la Alcarria. Dia 14 Ju
;jbera (12,30 h) y Santa Maria de la Huerta (19 h) en Soria. Por Aragén, el 15+
de mayo Ios de Contamlna (12,15 H) ) Atec_a_ (18,30 h); dia 16 Calatayud..
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_:_5a etapa y el puerto de La Muela en la 7°.

iiprano. manteniendo un andar sostenido hasta la hora de almorzar que -

- Para los gastos en ruta, disponian de 5pts cada uno por dia).

‘1as horas indicadas en algunos registros de control.

' etapas.

5: Division.

"tonces, les hace muy dura la marcha.

La marcha la realizan saliendo del pueblo donde han pernoctado tem-

5 ;_'_realizan en alguna fonda o mesén del camino, ya que no llevan viveres_; ==
| consigo. Después, continian hasta alcanzar la localidad elegida para
——pernoctar. (El equipo, estaba constituido por el uniforme del Arma de ;
SR Aviacion sin prenda de abrigo, cinturon con pistola, calzon, polainas, za-—
—T patos para el paso por las poblaciones y alpargatas para la marcha. Lo+
[ completaba un morral de espalda en el que llevan la ropa y parte del boti-__|
- 1-quin, todo ello con un peso aproximado de unos 10 Kg, incluida el arma. - | -

~— " Dado, como ya se ha dicho en principio, que la longitud de las etapas™ |~

iijl ~—era variable, el tiempo invertido en las mismas oscilaba entre las siete y—++
~las doce horas, presentadndose a veces la patrulla en el Ayuntamiento o

‘puestos de la Guardia Civil bien entrada la noche, como se desprende de

H

- Pesealfuerte entrenamiento previo realizado, y el frecuente cambio deT H

ralpargatas y calcetines, que, como se ha dicho, les eran sumlnlstradOSf

”:: “'I :7#7':* _’j‘ ,E l’;: Z,: Z, .
(11 h) y El Fresno (19 ‘1); el 17 La Almunia de Dona Godma (11 h) y La— et
Muela (20 h), para alcanzar Zaragoza a la siguiente jornada, después de |
“haber atravesado a lo largo de todo este recorrido la sierra Ministra en la § :

_:J‘por “abastecimiento aéreo”, sufren mucho de los pies. Asi, uno de ellos, a-
i-causa de mdltiples ampo[las no puede por unos dias realizar algunas

Enla cmdad de Zaragoza son recibidos por el Ayuntamlento en plenol

~ Y continuan nuevamente su lento pero constante caminar, ahora por ei__
‘11 inmenso paramo de Los Monegros, que, como desierto que casi era en- f

Nueva sucesion de pueblos aragoneses: dia 19 de mayo Alfajarin -

i 12,30 h) y Osera de Ebro (18 h); el 20 Bujaroz (18 h) y el dia 21 Condas-

.nos (11 h) y Fraga (22 h), tras pasar el puerto de este nombre.
(5N SRsSN ERBE §EE RN [ ’” T = TR T
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- -aeroclub de esta capital, que “les agradecen la visita y les desean una fel
“llegada a Figueras”, segun aparece escrito en el “cuaderno de ruta”.

- Loscontroles siguientes son: dia 23 de mayo, Mollerusa (12 h) y Tarrega-_f
;{ 19,15h). Yyaen la provincia de Barcelona, a la siguiente jornada, Modma-
_ney (12,15h) e Igualada (19h) y, el dia 25, Colebato (12h) y Martorell——
‘”8 ). ittt

En Molins del Rey, al que arriban a mediodia del 26 de mayo, les recibe...

~_capital, Lérida, alcanzan al dia siguiente a las 16 horas, pernoctando en e

RN EEHH R T
as herras zaragozanas para entrar en las leridanas, cuya-

- una representacion que habia acudido en automovil desde la Ciudad Con-

"'dal, compuesta por un cabo y un soldado de cada uno de los regimientos

~de la guarnicion, que después de tributarles un caluroso recibimiento “cari-—

0so’, —diria la prensa al glosar el hecho-, les escoltan por espacio de 15 ‘*"

Km hasta la capital catalana, donde son cumplimentados por las Autonda- .

des.

Nuevamente en ruta al dia siguiente, 27 de mayo, y tras pasar porMatardﬂ :

(13h) ySantPol (19 h), dltimo pueblo de la provincia de Barcelona, llegan ef

2 —5dJa 28, bordeando la accidentada costa a Sils (13 h) y después a la ciudad-+

de Gerona para, en la Gltima etapa del recorrido, alcanzar “sin novedad” a-

las 17 h del dia 29, Figueras, tras pasar por Bascara a las 13 horas.

La certificacion correspondiente, firmada por el Alcalde de la ciudad y-— -

irefrendada por el Comandante de Marina, dice:

“Con esta fecha y a las 17,45 horas, ha llegado a esta ciudad el equip !

~del aerddromo de Barberdn y Collar que ha efectuado la marcha a piec:

~desde Alcald 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--

~zafa, pues asi hay que calificar lo realizado por estos cuatro bravos sol £

- dados de Aviacion, la realidad fue mucho mas humana y efusiva. g

T

Escoltados desde varios kilometros antes por una multitud entusiast

de figuerenses que habian salido a recibirlos, entre los que destacaba

los miembros del aeroclub ampurdanés, uno de cuyos aviones sobrevo--

laba la caravana, hicieron la entrada triunfal en Figueras, cuyos vecino

105, pies: 4ol A1
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~venian a rendir homenaje a su “hijo predilecto”, el Teniente D. Joaquin

L Collar que, junto con el Capitan Barberéan habian protagonizado en el afio. . | :

11933 una de las mayores gestas de la Aviacion de los "grandes raids" de |||

1" toda la historia, con su vuelo sin escalas desde el aerddromo sevillano de/l™ |

— fggTabIada a Camagliey, en Cuba, batiendo la marca de distancia en avion——

onomotor, con 6.300 Km sobre el mar en 40 horas de vuelo. 5550 H
RESUMEN DE ETAPAS
1.* - Alcala de Henares / Guadalajara.............. 135 km |
27 - Guadalajara / Ledanca ........ RS 3 i 39.5 km
3.* - Ledanca / Alcolea del Pinar .................. 39,5 km
4" - Alcolea / Santa Maria de la Huerta ............ 44 km =
5" - Santa Marla /Ateca .......coivviiniiennini s 43 km
] 67 - iecE.] BLFMSRD .. s v o vsemmsmanmonnis 34 km L tuar
Lol 7°-ElFresno/LaMuela ... 425 Km [ liiio i ‘
S| 8'-LaMuela/Zaragoza ..................c....n. 245 km
9.7 - Zaragoza / Oseradel Ebro ................... 31,5 km
10 - Osera/Bujaraloz ...........ccovvevevnin.... 375 km
11 - Bujaraloz./ Fratas = o o s smmmmassinis o 5 46  km
12" --Fragad LOnida: <« v sv susnssamsiems o o i i 31 km
18 - Lérida’/ TABO8 v v s sssessmmamemin s i 5 & 47  Km
142 = Tarrega/ lgualaga . o vs sevsammwasmn v i o 49  km
H 156" = Igualada / Martorell.. ... .. ..ccoovivovans v vn ia 39,5 km
| 162 - Martorell / Barcelona ........................ 30 km
17.* - Barcelona / SantPol ........................ 46,5 km
187 - SantPol /Gerona ............oocoiviiiiiinn 31,5 km
19.% - Gerona / Figueras ...........cccvvvvvivnnnn. 37  km
HH U : —-|
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ela poblacion soln recibidos por las Autoridades Locales, a1
" las que el Tte. Cnel. Monasterios hizo la presentacién oficial de la patrulla.- |
i 7',;:7: “Luego, entre la apretujada multitud que, en su afan por acercarse a los| /|
|- héroes, noles permitian avanzar, alcanzan a duras penas la CasaConsis- |
r*——torual a cuyo balcon tienen que asomarse para recibir el homenaje de Ia— s
ipoblacion. aainmas

Ante el Ayuntamiento en pleno, deméas autoridades y los padres del——
Teniente Collar, entregan el mensaje de salutacion que portaban del |
I Ayuntamiento de Alcala de Henares, asi como el Pergamino conmemora- |
ivo. e
Y aquitermina la historia, que pudo haber tenido en su aspecto depor- |
—tivo una segunda parte aun mas importante, pues segun me dice Pedro—+
-Morales, tenian proyectado, aprovechando el entrenamiento adquirido,
- haber efectuado nada menos que otra marcha a pie hasta Alemania, para |
hacer entrega de un mensaje de Espafia en los actos de la inauguracion ||
1 de la XI Olimpiada que se iba a celebrar en Berlin.

il Mas, el Alzamiento, que estallo cuando estaban disfrutando de un me-

recido descanso, dio aI traste con los planes y disperso a todos los com——+
ponentes de la patrulla, sin que ya jaméas se volviesen a reunir, pese a losﬁi H
esfuerzos realizados por Morales, que después de la contienda, tratben | -
vano de encontrar el rastro de sus camaradas de equipo.

Este hecho me fue narrado hace ya varios afios y ahora, al cabo del |
tiempo, he decidido escribirlo en homenaje a los componentes de la pa-
trulla y a los jefes y oficiales del aerddromo “Barberan y Collar” que, con-—
ese espiritu aventurero que siempre ha tenido la Aviacion Militar espa--
fiola, acogieron laideay pusieron todos los medios para que la marcha se-
llevara a efecto. Pero sobre todo a mi entrafiable amigo, el entonces sol-
~ dado de Aviacion, Pedro Morales Verdu, que fue quien tuvo la idea inicial.
—Tambien orque hazanas como'esta no pueden quedar srlencnadas

.:f.Hl i

1) El Capitan Garrido hébla vae ectuad'o en el afio 1919 una marcha§
desde Madrid a Santander, cubriendo la distancia de 400 Km endie
dlas al frente de un pelotOn del reglmlento Covadonga n. 40
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Valoracion historica
de la fotografia de archivo

FERNANDO FERNANDEZ MONZON ALTOLAGUIRRE

Coronel de Aviacion

Director del Archivo General e Histdrico del Aire

-

cumentos y Archivos (RAMP)

fue creado por la Division del
Programa General de Informacion de
la Unesco con el objeto de conocer
las necesidades de los Estados
Miembros en la especializacion de la
gestion documental y la mecanica de
su archivo.

El presente trabajo esta sintetizado
de un estudio realizado en virtud de
un contrato con el Consejo Interna-
cional de Archivos y esta destinado a
la calificacion documental de la foto-
grafia para determinar su valor de ar-
chivo, partiendo de la base de que no

E | Programa de Gestion de Do-

se tiene conocimiento previo del inte-
rés historico de las imagenes fijas a
considerar. Es, por tanto, precisa la
formulacién de unas directrices de
evaluacion que, légicamente, han de
estar basadas en las politicas y prac-
ticas mas satisfactorias de los paises
que poseen mayor experiencia en el
tema.

La practica demuestra que la eva-
luacion, por su complejidad, es la la-
bor que mas aprension causa en ma-
teria de archivo. La primera reaccion
es conservarlo todo para la posteri-
dad ya que a nadie le agrada cargar
con la responsabilidad de qué es lo

En avion “Henry Farman” de 70 C.V. el piloto francés M. Dumont y detras el coronel Vives. Fue uno de los tres primeros aviones del Ejército de Espana.

que, con su criterio subjetivo, es me-
recedor de ser guardado y cual es el
material que se debe despreciar ante
la practica imposibilidad, ni con las
modernas técnicas de microfilmacion
o informatizacién, de conservarlo
todo. Y doy fe de que siente casi un
dolor fisico al condenar un docu-
mento a la destruccion.

En lo que se refiere al archivo de fo-
tografias, quizas por lo que tiene de
coleccionismo, es inusitadamente
fuerte la tendencia a conservarlo
todo. La tarea mas urgente es preser-
var el legado fotografico antiguo; el
rescate de las imagenes fijas del siglo

- .
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Primeros aviadores espanoles; entre ellos

XIX seguira siendo la mas importante
responsabilidad en un futuro previsi-
ble. Pero en cambio la avalancha de
fotografias del siglo XX obligara a los
archiveros a enfrentarse con la eva-
luacion y su temible consecuencia in-
mediata, la seleccion.

Es preciso, pues determinar unos
principios generales que al estable-
cer unos criterios de seleccion con-
cretos sirvan de guia para valorar el
contenido histérico de fotografias
destinadas a archivo, tomando en
consideracion el caso especial de
aquellas de propiedad oficial o priva-
das.

Hasta aqui la teoria, mas bien la
utopia, ya que las interrogantes y des-
acuerdos seran interminables dado lo
subjetivo del tema. Por ello habra que
limitarse a orientar la tarea del archi-
vero que se enfrenta con materiales
fotograficos llevandole al convenci-
miento de que son una fuente de ines-
timable valor para la comprension de
la historia moderna y que los archivos
estan en la obligacion de realizar es-
fuerzos considerables para compen-
sar tantos anos de relativo descuido.
Ahora bien, muy pocas instituciones
de archivo cuentan con especialistas
capacitados que dediquen todo su

134

tiempo a evaluar y clasificar docu-
mentos y fotografias. De aqui la pri-
mera directriz, el orientar a las jove-
nes promociones de Archiveros en la
especialidad, mentalizandose de que
en un futuro no lejano surgira, como
ya ha ocurrido en otros paises, la ne-
cesidad de Archivos especializados
exclusivamente fotograficos o yendo
un poco mas alla, de Imagen y So-
nido, que rebasen las actuales y dise-
minadas cinematecas.

Lo mismo que la sociedad humana
abandono la tradicion oral por el texto
escrito, afirma la autorizada opinion
de Gore Vidal, la cultura escrita dara
paso a una de caracter audiovisual.
Cambio radical al cual todavia nin-
guno de nosotros sabe a ciencia
cierta como responder.

Al ilustrar de forma verosimil el he-
cho histérico mediante imagenes re-
veladoras, la fotografia permite esta-
blecer, en forma incontestable, que
determinados acontecimientos suce-
dieron realmente y quiénes fueron
sus protagonistas en un lugar con-
creto. El “tu y tu circunstancia”, tiene
aqui todo su gran valor al plasmarse
en una imagen.

No es posible poner en tela de jui-
cio el valor de la fotografia como

: Vives, Kindelan, Herrera, Ortiz-Echagiie (en la cabina), Barron, Arrillaga, Fanjul, Palanca y Bayo
(fotografia fechada en el afio 1911).

fuente primaria para reconstruir el
pasado. Pese a ello son muy pocas
las instituciones de archivo, que han
dedicado recursos apreciables a la
adquisicion y preservacion de foto-
grafias y otros documentos audiovi-
suales. Por el contrario la mayor parte
de los historiadores y otros estudio-
sos solo las utilizan, si lo hacen, como
ilustraciones, para hacer mas atrac-
tivo el texto a publicar, dejando su
eleccion al criterio del editor. Los re-
sultados pueden ir de lo inconexo al
mas craso de los errores, sin entraren
el tema de los “pies de foto” que pue-
den llegar a lo grotesco.

Es preciso aprender a “leer” las
imagenes. “ 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 tardio que
se ha mostrado por el tema plantea un
desafio inicial consistente en la clasi-
ficacion de un patrimonio fotografico
que estuvo descuidado demasiado
tiempo: el de las fotografias historicas
que se definen “como una imagen de
los tiempos pasados capaz de contri-
buir al estudio o0 a la interpretacion de
la Historia”.



Esta clasificacion ha
de partir de los cinco
elementos funda-
mentales de la visiéon
fotografica:

a) “La cosa en si
misma”. Es decir, el
sujeto tridimensional
gque capta la camara
para convertirlo en
un objeto bidimen-
sional muy diferente
pero gue se convierte
en la realidad recor-
dada. ‘

b) “El marco”. Que
es lo que el fotoégra-
fo, con un criterio
totalmente subijetivo,
capta en el visor de
su camara.

c) “El detalle”. Ser consciente de
que fuera de su estudio, el fotografo
rara vez puede reconstruir la historia
completa.

d) “El momento”, que es funcion de
los avances tecnolégicos que permi-
ten capturar el movimiento y decidir
cuando detiene el tiempo del hecho
que ocurre ante su camara.

e) “El punto de observacion” o
perspectiva visual disponible por el
fotografo en el momento oportuno.

Aun con esta pauta inicial, la eva-
luacion seguira siendo en gran parte
subjetiva, por lo que siempre sera va-
lida la conclusion de R. Weinstein...
“Si una fotografia le conmueve, guar-
dela, porque lo mas probable es que
conmueva a alguien mas”.

El sueno quimérico de conservar
todas las fotografias de valor historico
se harad categdricamente imposible.
En la primera clasificacion, “la cosa
misma” ya establece un criterio se-
lectivo de temas que debe servir de
base al establecimiento de unas poli-
ticas de adquisicion perfectamente
coordinadas y definidas que permita
compartir la costosa carga econo-
mica al evitar la repeticion, al tiempo
que se facilitara su labor a los investi-
gadores, dandoles una idea mas pre-
cisa de donde encontrar la imagen
que buscan.

De otra parte la funcion esencial y
mas importante de una politica de ad-
quisiciéon plasmada por una norma-
tiva, es servir de guia y garantia al ar-
chivero evaluador al alentarlo a tomar
decisiones dificiles a la hora de des-
preciar un material grafico de induda-
ble valor, con todos sus afnadidos de
atractivos estéticos y emotivos, ya
que es consciente de que cuando la
institucion ha fijado unos limites for-
males a sus intereses de adquisicion
es porque la responsabilidad de con-
servacion de ese material desechado
por él corresponde a otro organismo.

Accidente en Cuatro Vientos del capitan Celestino Bayo Lucia el 27 de junio de 1912,

Una legislaciéon que formule los ob-
jetivos practicos de adquisicion de
materiales graficos evitaria la duplici-
dad, al limitar los fondos de cada ins-
titucion de archivo a los documentos
de su propia especialidad, huyendo
del humano afan de coleccionismo y
al propio tiempo, les obligaria a acep-
tar la responsabilidad de la custodia
de donaciones familiares.

Hay que facilitar la ingrata labor de
evaluacion comenzando con un ana-
lisis exhaustivo del fondo de foto-
grafias de la Institucion. Ningun ar-
chivo puede abrigar la esperanza de
conseguir, a base de arduos esfuer-
z0s, el llenar vacios documentales, si

g
e gl e b

El coronel Vives explicando a S.M. el Rey Alfonso
XIII aleunos detalles de un aeroplano Nieuport
IV-G en Cuatro Vientos el 16 de febrero de 1913.

el evaluador no esta
perfectamente fami-
liarizado con la totali-
dad de las fotografias
que tiene, incluso
aquellas no descritas
o las que duermen
polvorientas en el
fondo de las estan-
terias porque sus te-
mas no son atractivos
para los investigado-
res.

Si se parte de la
base de que la con-
servacion en archi-
vos de material foto-
grafico lo es por su
valor informativo vy
documental, los eva-
luadores de image-
nes fijas o en movimiento deben se
avidos de lectores de la literatura his-
torica, asi como expertos en la valora-
cion de noticias, incluso la de hoy que
manana, o quizas dentro de unas ho-
ras, sera Historia, siempre sin perder
de vista la importancia histérica de
que una imagen tiene que tener el so-
porte documental que genero el he-
cho con el que esta intimamente rela-
cinado, complementandose mutua-
mente.

Tradicionalmente se distinguen
dos tipos de valor de archivo: el infor-
mativo y por tanto documental y el
probatorio. La fotografia, al igual que
otros materiales audiovisuales tiene
un valor probatorio, en si mismo,
minimo. El documento escrito suele
ser el valor esencial que se superva-
lora al adjuntar el documento gréfico
coincidente en el tiempo y en el espa-
cio.

Hay que reconocer, en consecuen-
cia, que el significado de una foto-
grafia rara vez esta en la propia ima-
gen sino en la funcién para el uso a
que va destinada. Asi pues, a fin de
aclarar conceptos, la fotografia de un
nifo tomada por sus padres o abue-
los es distinta de la imagen del mismo
bebe captada por un pediatra intere-
sado en una malformacion o dato pa-
tolégico con fines clinicos. 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 cred 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 fotografia
histérica es un fragmento de Historia.
Es como encontrar un hueso durante
una excavacién arqueologica. Consi-
derado aisladamente tiene un signifi-
cado limitado o nulo, dentro del con-
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junto, su valor puede ser inaprecia-
ble”.

En consecuencia, el evaluador de
fotografias debe trabajar en estrecha
colaboracion con los archiveros de
otro tipo de documentos, de ahi que
no sea aconsejable la creacion de ar-
chivos exclusivamente fotograficos
dado que gran parte de su valor histo-
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 evaluacion. Sin ningun género de
dudas el de mayor aceptacion es el
de la antigiiedad. Desde que en 1888
G. Eastman lanzé al mercado la ca-
mara de cajon Kodak con un costo de
25 doélares y su lema: “apriete el boton
que nosotros haremos el resto”, la fo-
tografia estuvo al alcance de casi
todo el mundo. En consecuencia toda
imagen anterior a esta fecha sera es-

mientos noticiables, actos oficiales,
ceremonias, actividades y materiales
que casi siempre estaran comprendi-
das por su contenido en la clasifica-
cion tematica previa.

Por lo que todo archivero tiene de
coleccionista, se concede una gran
importancia en la evaluacion, a la ori-
ginalidad. El tener el negativo original
de una determinada fotografia debe
ser un objetivo primordial de toda ins-
titucion que conserva las imagenes fi-
jas como evidencia histérica ya que la
utilizacion cada vez mas 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
gue la camara puede mentir, la credi-
bilidad inherente a los negativos es
mucho mayor que la de las copias.
Los negativos no tienen rival como
documento histérico ya que sélo a

Avidn Barron Flecha; en la cabina el capitan Eduardo Barron (1915).

casa y de una elevada calidad téc-
nica, por lo que el unico argumento
valido para rechazarlas seria un dete-
rioro fisico practicamente irreparable.
En 1932 aparece en el mercado la
Leica Il, que con su bajo costo, facil
manejo y alta calidad, borra practica-
mente la diferencia que subsistia en-
tre la fotografia aficionada y la profe-
sional, con lo que se complica la labor
de evaluacion al eliminar como facto-
res determinantes el tamano del ne-
gativo y la fuente.

Otro criterio fundamental de eva-
luacioén y sin duda el mas directo, es el
tema de los archivos especializados.
Un contenido tematico interesante
compensara, evidentemente, muchas
diferencias a la hora de su evalua-
cion.

Tras estos dos criterios fundamen-
tales pueden citarse algunos que
ciertos autores consideran secunda-
rios, tales como personas, aconteci-
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partir de él se puede obtener una
constancia de lo que capto la camara
pues las alteraciones, incluso las mas
complejas, se detectan generalmente
con mayor facilidad en el negativo en
tanto que podrian facilmente pasar
inadvertidos en una copia habilmente
manipulada.

Pese al fundamentado énfasis que
se hace sobre el valor del negativo
original, es preciso recordar que de-
bido a que la fotografia es un medio
de difusion, 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. Asi pues, al
evaluar fotografias hay que invertir el
principio general de que el valor his-
térico de la publicacion 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-
vestigacion, es decir, de su importan-
cia como materia.

Es también de vital importancia la
identificacién y el archivero evaluador
aprende pronto a desconfiar del afo-
rismo de “una imagen vale mas que
mil palabras”. Son escasas las foto-
grafias que pueden decir algo por si
solas ya que su valor como testimonio
historico desaparece si no se tiene al-
guna indicacion sobre las personas,
los objetos, los lugares y la época del
hecho que reproducen. De aqui que
la identificacion sea imprescindible
para establecer junto con la base do-
cumental la credibilidad de la imagen
debido al caracter de expresion crea-
dora del fotografo que intenta plas-
mar, dando a la imagen su personali-
dad artistica e incluso su valoracion
emotiva del hecho que perpetuia en el
cliché.

Los conceptos de calidad y canti-
dad solo tienen un valor relativo
desde el punto de vista de la valora-
cion histérica de una fotografia de ar-
chivo. Si bien, es importante que su
calidad técnica sea satisfactoria ya
gue estan destinadas a la reproduc-
cion para los investigadores e incluso
su posterior publicacion y las defi-
ciencias que hacen dificil “leer” una
fotografia se ampliaran en cualquier
proceso de copia.

De aqui que se vuelva a insistir en
que el evaluador no debe ahorrar es-
fuerzos en la localizacion de los ne-
gativos originales, consciente de que
su vulnerabilidad es mayor que la de
las copias, que es lo unico 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-
cion, segln sea el soporte (negativos
de nitrato y diacetato, pelicula en co-
lor o pelicula de 35 mm).

La cantidad también puede afectar
a la evaluaciéon, aunque solo por su
volumen y el remedio tradicional es la
depuracion y el muestreo, técnicas
qgue deben ser aplicadas con cautela
y solo en circunstancias especiales.
Son los conceptos mas familiares
para los conservadores de fotos, co-
leccionistas, archivos periodisticos o
de estudios comerciales, etc. Pero
para la valoracion histérica 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-
cion. La miniaturizacion sera en un fu-
turo préoximo la solucion al problema
del volumen de informacion.

Un ultimo aspecto a considerar en
este tipo de valoracion historica es el
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de su accesibilidad. El acceso a las
fotografias puede verse limitado por
disposiciones legales, por el caracter
de la informacion reservada que se
concentre en ellas, o bien a restric-
ciones impuestas por los donantes o
por los derechos de autor, dato este
ultimo, que sélo prohibe la reproduc-
cion desautorizada pero no restringe
su examen. Mayor obstaculo consti-
tuyen las limitaciones informales de-
bidas a gue el contenido informativo
esté sepultado en una masa de docu-
mentacion y oscurecido por una or-
denacion que impide su utilidad fu-
tura.

Las fotografias oficiales tienen
unas caracteristicas propias que ha-
cen que la labor de su evaluacion his-
térica 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 fotografias para
documentar y promover sus activida-
des. El Ministerio de Propaganda del
Il Reich, bajo la maquiavélica batuta
del Dr. Goebels, es la mejor muestra
de ello y sus publicaciones, que con-
cedian a la imagen un enorme valor,
aunque fuesen encaminados mas ala
desinformacién manipulada, eran el
producto de una estrecha colabora-
cion de los mejores profesionales del
periodismo grafico con los maestros
de la guerra psicolégica. Sus contrin-
cantes y luego vencedores, no sélo

aprendieron rapidamente la leccién
sino que llegaron a rebasarlo con mu-
cho al conseguir unos resultados
asombrosos. Desde “los campos de
exterminio” y los procesos de Niirem-
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 opinién mundial los ol-
vide.

En este caso se incluyen las foto-
grafias militares, en las cuales los go-
biernos han venido empleando como
corresponsales a los fotografos mas
habiles y capacitados para documen-
tar las guerras en que participan sus
naciones. Aqui se plantea al evalua-
dor el serio dilema de discernir lo que
es Historia, con mayuscula, y lo que
es propaganda con toda su parafer-
nalia de escenografia y montaje de la-
boratorio.

En conclusién, que el problema es
arduo y complejo, pero esta ahi 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 seran los que mejor puedan eva-
luar los aspectos distintivos de la do-
cumentacion fotografica con cate-
goria de archivo histérico, recor-
dando siempre que la esencia del do-
cumento grafico y del contexto que lo
crea es lo que tiene que ser determi-
nante para el archivero.

La fotografia hace posible el con-
servar la impresion directa de una
realidad visible y que dificilmente
puede ser sustituida por ninguna otra
interpretacion.

Recientemente, un medio de comu-
nicacién publicaba en una eminente
colaboracion la cita de Walt Whitman
que la eminente fotégrafa Imogen
Cunningham emplazé en una exposi-
cion de 1971 junto al retrato de su
madre: “Vendran tiempos en que
nada sera de mayor interés que las
auténticas reminiscencias del pa-
sado”, porque ya lo avisé un genio de
la pintura: “Démonos prisa si quere-
mos ver algo”. Todo desaparece. Y
nuestra mision es que no se cumpla
su pronostico pesimista.

Y aqui 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
Aviacion, 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 baul de los recuerdos”, se
pierda. En el Instituto de Historia y
Cultura Aeronatitica les daran su ver-
dadero valor garantizando su conser-
vacion en su Centro de Documenta-
cion. Insisto, nuestra Historia de la
Aviacion es joven todavia, en compa-
racion con otros ejércitos. No deje-
mos vacios. m
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Espanol

 José Luis Ferragut Agmlar

Capitan, fui destinado al Aero-

dromo Militar de Pollensa, como
Jefe de la 804 Escuadrilla de FF.AA.
y cuyo material era el Dornier (Do-
24), hidroaviéon de origen aleman;
esta Unidad dependia operativa-
mente del Servicio de Busqueda y
Salvamento (SAR) de Madrid; admi-
nistrativamente y de apoyo logistico
del Aerodromo de Pollensa, y de las
misiones a realizar para el SAR, por
el Centro Coordinador de Salva-

E n junio de 1968, al ascender a

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 mecanicos de
vuelo, radionavegantes, observado-
res, sanitarios, fotografos, mecani-
cos de mantenimiento y personal de
tropa; aparte del personal tanto mili-
tar como civil gue prestaba servicio
en los talleres de Material que de-
pendian a través del Aerodromo y
Son San Juan de la Maestranza Aé-




rea de Albacete, y otro personal del
Servicio de Gruas y Maritimo muy
especializado, completaba un desta-
camento importante en medios hu-
manos. Cuando me hice cargo de mi
destino, habia un Do-24 en vuelo,
dos en reparacion y uno practica-
mente canibalizado; mi primer co-
metido, aparte de cumplir con las

* ~formalidades reglamentarias, fue po-
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nerme en contacto con el entonces
Tte. Coronel Fermin Tordesillas, Jefe
de la Maestranza Aérea de Albacete,
(de donde dependian los Dornier 24
a efectos de grandes reparaciones,
como el tercer Escalédn), teniendo el
apoyo de la Jefatura de Material de
Son San Juan, y atendian la primera
linea, oficiales y suboficiales depen-
dientes de la propia 804 Escuadrilla

de FF.AA., y recibir el apoyo técnico,
intentar poner en vuelo los cuatro
Do-24 e iniciar un programa de me-
joras instrumentales, de sistemas,
equipos y radiocomunicacién, 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
Friedricshafen —Republica Federal

w Cuando

B/e hice

qrgo de

estino,

bia un

2Do-24

buelo,

jos en

"W reparacion y
uno practicamente

anibalizado. Mi primer cometido fue po-
1erme en contacto con la Maestranza Aérea
e Albacete a efectos de grandes repara-

iones”.
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Aparcamiento en tierra de los hidroaviones Dornier 24 en el aerddromo militar de Pollensa.

Alemana— para recibir si fuera nece-
sario cualquier apoyo técnico en la
consecucion de los objetivos fijados
a la Escuadrilla.

Bajo la direccion del entonces Ca-
pitan Gabriel Camps, experto en las
técnicas de Agua, Busqueda y Sal-
vamento, realicé un curso de técni-
cas de mar y calificacion tipo; antes
de ello, ocurri6 una anécdota que
creo es digna de ser contada; el Jefe
del Aerodromo Militar de Pollensa,
cumplia 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 mas incorpo-
rarme a la Unidad, coincidié que el
citado jefe del Aerodromo tuvo que
realizar las horas semestrales y le
pedi acompafarle como copiloto,
pues aunque el avion estaba califi-
cado para dos pilotos, él, estos vue-
los los realizaba como Unico piloto;
al no tener yo todavia el curso de
Do-24 solo pude "palparlo” en linea
de vuelo y en virajes muy suaves, no
obstante pude percatarme de lo bien
que volaba y cémo se comportaba
sobre el mar en las fases de rodaje y
atraques a boya. A la semana de lle-
gar habia recopilado toda la infor-
macion y procedimientos sobre los
Do-24, me los "chape” y creo llegué
a conocer casi todo sobre él, hasta
sus mas "reconditos” rincones; esto
sucedia en los quince primeros dias
de novato en mi destino; pocos dias
después el mismo Jefe del Aero-
dromo me invitaba para hacerme
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CARATERISTICAS TECNICAS

DIMENSIONES

Envergadura
Longitud del casco...... o
Altura maxima
Anchura del casco .......
Anchura de flotadores ....
Superficie alar

Per e anas

PESOS

Peso normal al despegue ..
Peso maximo al despegue .
Peso en vacio ...........
Capacidad gasolina .......

«PERFORMANCE»

Velocidad méxima ........
Velocidad de crucero .....
Velocidad de aterrizaje ....

Dist. recorrida al despegue
con peso normal .......
Dist. recorrida al despegue
con peso maximo ......
Radio de accién normal ...
Radio de accion méximo .

Tiempo de ascenso
A 000 s s e
Tiempo de ascenso
al2000ft ...........
TOONO. o iwnis v ainininss i v 5

1

35
39
23

B

88,6 ft.
726 f.
19,0 fi

99 ft
243 ft.
.162 ft. sq.

.700 Lbs.
.600 Lbs.
.600 Lbs.
.370 Lbs.

151-173 Kts.
135-146 Kis.

1

1.320
1.555
2484

63 Kis.

4320 NM.

NM
NM
NM.

[} minut.

13,2

24,000

minut.
ft.

En origen, y para reconocimiento maritimo de largo
alcance, llevada 12 bombas de 50 kilogramos, dos
ametralladoras de 7,9 mm. y un caién de 20 mm.

MOTORES

Tres motores BMW Bramo Fafnir 323R de inyec-
cion, nueve cilindros en estrella, desarrollando 985

cv.

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-
cién; aunque tenia 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 dedicacion principal, la 804 Es-
cuadrilla. La dependencia con la
Base me restd de disfrutar las vaca-
ciones de Navidad con mi familia,
pues el traslado de muebles y ense-
res "via superficie” tardaba mas de
lo normal, mi corta familia estaba en
"villa suegra” esperando. Mi moder-
nidad y la responsabilidad adquirida
con el Aerodromo me obligo a pasar
dichas Navidades, asumiendo la Je-
fatura Provisional del Aerodromo,
hasta el regreso del titular, de vaca-
ciones oficiales; dice el refran "que
no hay mal que por bien no venga”; y
en esos dias tan bellos y soleados,
que los mallorguines llaman "calmas
de Enero” a pesar de estar en Di-
ciembre, sali con una ftripulacién
completa a "rodar el avion” sobre la
preciosa bahia de Pollensa, rodando
sobre las tranquilas aguas de For-
mentor, a diversos regimenes, sobre
el radiente, virajes en el agua y sen-
saciones de mando a todas las velo-
cidades y potencias que me permitia
hacerlo sin "irme al aire”, asi como
atraques y desatragues a boya, utili-
zando las revervas, lo mas dificil de
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practicar; esto lo realicé durante tres
o cuatro dias, el ultimo y en un mo-
mento determinado, rodando al ma-
ximo régimen, sin problema por lon-
gitud de despegue, nos encontra-
mos inadvertidamente en el aire, las
caras de mi tripulacion no las olvi-
daré jaméas, unas maniobras en el
aire, ascensos, descensos a diver-
sS0s regimenes, un amerizaje, otro y
otro mas completaron los tres de ri-

gor, para sentirme "suelto”, lo cele-

bramos y ninguno olvidé la fecha y la

hora de acontecimiento, pero esioy:

“Durante tres o cuatro dias
del mes de diciembre sali con
una tripulacion completa a
“rodar el avion” sobre la pre-
ciosa bahia de Pollensa. El
ultimo dra, en un momento
determinado, y rodando al
maximo régimen, nos encon-
tramos inadvertidamente en

seguro que el miedo aun lo sienten
en el cuerpo cuando lo recuerdan;
luego vino el Capitan Camps a
darme el curso de calificacion...
Los meses siguieron con una acti-
vidad en la Escuadrilla casi frenética,
habia que dar doble mando a todos
los pilotos, con las técnicas de mar,
sus cometidos especificos aparte
del vuelo, instruccion en tierra y el
desarrollo y elaboracion de un plan
de instruccion que posteriormente
aprobo la Jefatura de Salvamento,
puesta a punto de los aviones y pilo-




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-
ceés y el italiano junto al de Sevilla y
Canarias y operaciones reales,
como reconocimientos, bulsqueda
de barcos y personas perdidas.
En junio del 69 conseguimos tener
tres Do-24 en vuelo, donde volamos
en formaciéon y numerosas fotos tes-
tifican el hecho quedando uno mas

i

“En junio de 1969 consegui-
mos tener tres Do-24 en vuelo,
y uno de reserva. Numerosas
fotos de vuelos en formacion
testifican este hecho, y todo
ello fue logrado gracias al es-
fuerzo, trabajo y colaboracion
de muchas personas desde di-
versos puestos’.
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de reserva, todo ello se consiguid
gracias al esfuerzo, trabajo y colabo-
racion 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 Halcon,
Ingeniero Técnico Aeronautico como
responsable de estos cometidos y
destinado también en el Aerodromo,
que lograron unas perfectas puestas

en vuelo, montando nuevos equipos =

instrumentales, mejorando todos los




CENTRO COORDINADOR
DE SALVAMENTO
JEFE

Fecha N/RE®

SECTOR AEREO
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=
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ASUNTO: Supresidén 804 Escuadrilla Salvamento.
=

Nim.

,B1 Ilmo. Sr. Coronel Jefe del Sexvicio
de Bisqueds y Selvezmento en escrito nfim
1003-S de fecha 12 de los corrientes, me -
dice lo siguiente:

"Para conocimiento ese RCC y efectos
consiguientes, adjunto remito fotocopim de
la Orden de S.E. el Sr, Kinistro, relativa
a la disolucidn de la 804 Escuadrille de -
Salvamento & partir dsl dis primero del pro-
ximo mes de diciembre.

Agimismo, remito tambien fotccopim del
eserito del Jefe del B.M. del Aire de fecha
§ de los corrientes, con el que envis la ei-
tada QOrden".

Lo gue comunico @& Vd, pare su conoci-
miento y efectos, adjuntsdole fotocopia de

__los citados escritos.

Dios guarde a Vd. muchos afios.
Son Bonet, 17 de Noviembre de 1.969
/£ | BL TTE.CORONEL JELE DZL R.C.C.

Tors
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SR, CAPITAN JBFE DE LA 804 BESCUADRILLA DE SALVAMENTO.-
XERCDROMO MILITAR DB rOLLENSA,- MALLORCA,-

SECTOR AEREO
DE BALEARES

CENTRO COORDINADOR
DE SALVAMENTO
JEFE

! S

S/Rt"

Niam. Fecha N/RL*
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ASUNTO: Ba ja Eft.rill HR-5.

Bk Ilmo. Sr. Coronel Jefe del Servi-
cio de Bisqueds y Salvamento en su escri-
to n® 1020-U de fecha 18 de los corrientes
me dice lo siguiente: J

"5] General Jefe del Estado Mayor del
Aire, en escrito n® 5665-c, 48 Seccibn, -
Neg.1¢, de fecha 11 de los corrientes, di-
rigido &l Excmo.Sr.Subsecrstario de Avia-
¢idn Civil, comunica que se ha resuslfo -
proceder & 1a baja en el servicio, del ma-
tarial HR-5 qus dotaba & la BO4 Escusdrills
de FF.AA, estacionada en el Aerodromo Mili-
tar de Follensa".

Lo que comunico & Vd. @ los efecjos
pertinentes.

Dios gusrde & Vd. muchos aflos.

Son Bonet, 21 de Noviembre de 1.969

EL TTE.CORONEL JEFZ DEL R.C.C.
-Remén Suarez Malldn-

(@R WISV,
C. Ausitrols’

SR, CAPITAN JEFE DE LA 804 ESCUADRILLA DE FF.AA.-
——#*HRODROMO MILITAR DE POLLENSA,- Nallorca.-

equipos de aviso y seguridad, que
nos permitieron realizar las opera-
ciones y misiones citadas hasta en
condiciones meteorolégicas adver-
sas.

Y asi lleg6 la fecha del 17 de no-
viembre de 1969, en la cual por co-
municacion del Jefe del Servicio
SAR y orden del Ministro, se disolvia
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 llegé el momento de la
jubilacién, teniendo que cumplir con
la triste y dolorosa ultima mision 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 continuacion la obligada dis-
persién, pues como se habia pre-
sentado con inusitada sorpresa y ra-
pidez, los viajes a Madrid (para tratar
de resolver los problemas de destino
de "mi gente”, cosa que el General
Cadenas, Director de Personal, aten-
di6 con mucho carifio y compren-
sion ayudando a todos), todo el pro-
ceso burocratico, administrativo de
la baja, no nos dio casi tiempo ni de
despedirnos, pero si puedo asegu-
rar, que aun perdura un espiritu de
cuerpo, logrado en la convivencia de
un trabajo realizado con ilusion y ga-
nas de todos los que componiamos
la 804 Escuadrilla.

La casa Dornier, tuvo noticia de
ello por carta informal que envie al
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“El dia 17 de noviembre de
1969, la comunicacion del
Jefe del Servicio SAR y orden
del Ministro, se disolvia la
804 Escuadrilla de FF.AA. a
partir del dia 1 de diciembre.
Asimismo, el 21 del mismo
mes me comunicaban la baja
del material HR-5 (Do-24)”.

“Meses mds 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
via superficie, llevarlo a Ma-
drid al Museo del Aire en
Cuatro Vientos”.

“La puesta en vuelo duro dos
meses y, por fin, el dia 17 de
marzo de 1970, a las 9,20 ho-
ras, y con una ultima pasada
a la antigua Base de Hidros,
dimos el ultimo saludo a to-
dos aquellos que se habian le-
vantado un poco temprano
para rendir un “hasta siem-
pre” al hidroavion Do-24.

ya mi amigo Claudius Dornier Jr., el
cual me habia ayudado en muchos
momentos de mi corto pero intenso
destino en Pollensa.

Unos meses mas tarde, y ya en mi
nuevo destino el Ala namero 37, una
llamada telefénica del Ayudante del
Ministro a mi Escuadrén, me antici-
paba mi designacion para poner en
vuelo de nuevo un Dornier-24, el
HR5-2, y traslado en vuelo al Mar
Menor, a la Academia de San Javier,
y posteriormente una vez desmon-
tado v via 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 tripulacion
calificada, equipo de tierra, apoyos
técnicos, logisticos, etc.; y de nuevo
la Maestranza de Albacete y su Co-
ronel Fermin Tordesillas junto a to-
dos los estamentos de Mallorca y
hasta la firma Dornier que unos me-
ses antes habian colaborado, volvie-
ron con sus mismas ilusiones para
poner en vuelo quiza por ultima vez
un Dornier-24; los aviones que
desde su baja, no se habian tocado,
ni rodado, de un mantenimiento casi
personal, que los aviones estoy se-
guro conocian a sus mecanicos, a
su total abandono, la impresion ex-
perimentada en mi primer viaje a Po-
llensa, a realizar el informe inicial,
casi me saltaron las lagrimas al ver
el estado de "mis queridos Do-24",
después de varios meses junto al



corrosivo Mar Mediterraneo sin nin-
guna atencion, mantenimiento ni
conservacion como ya dije.

Quizéa lo peor fue reunir a algunos
de aquellos magnificos profesiona-
les, que conocian de muchos anos
al viejo Dornier, con sus puntos dé-
biles, sus achaques y como no sus
virtudes y cualidades.

La puesta en vuelo durd dos me-
ses, practicamente 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 tripulacion teni-
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 dia 17 de marzo de 1970,
el dia amanecié espléndido, buen
presagio para un ultimo adiés a una
maquina que dejaba de volar para
ofrecer sus historias a nuevas gene-
raciones que podrian contemplarlo
en el Museo del Aire.

La preparacion del vuelo se habia
decidido con una autonomia de
cinco horas, pues al carecer de un
alternativo con apoyo, sélo se podia
utilizar Pollensa y en caso de emer-

gencia el puerto de Palma de Ma- Junio de 1969. Vuelo en formacion sobre la bahia.
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llorca, ahi sin contar casi con
apoyos; al igual que toda la costa
que teniamos que sobrevolar desde
Denia hasta San Javier; pues la ruta
a seguir era:

Pollensa-Palma-lbiza-Denia y a lo
largo de la costa hasta el Mar Menor.

El vuelo se inici6 a las 9,20, y con
una ultima pasada a la antigua Base
de Hidros, donde tantos afios habia
visto surcar los aires con los Do-24
dimos el ultimo saludo a todos los
que se habian levantado un poco
temprano para rendir un "hasta
siempre”, entre ellos se encontraba
el general retirado Castro. Durante el
vuelo nos acompan6 un DC-3 del Ala
de Transporte con mi Tte. Coronel
Juan Martinez Zarate al Mando, un
Gruman y una avioneta Do-27 del
SAR del Palma; a la altura del actual
aeropuerto de Alicante, (entonces
aun en construccion), en el motor
derecho empezo6 a fallar su sistema
de inyeccion, 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.
(direccion del Cabezo Gordo) vy
nuestro rumbo 170° al estar el motor
derecho parado, y ser nuestro peso
al amerizaje bastante alto por la
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La pasada de despedida, el dia 17 de marzo de 1970.

gul, teniente Marin, brigada Riesgo y sargento Siez.
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carga de combustible, traté de virar
a la izquierda hasta aproarme al
viento y amerizar, pero no fue posi-
ble ya que el avidén perdia altura para
mantener la velocidad que llevaba ya
muy ajustada, desde 10 6 15 minu-
tos después de la parada de motor,
no teniendo mas remedio que "tomar
agua” por derecho; con viento cru-
zado de los 25 Kits; el contacto fue
suave con un poco de derrape, pero
como la frecuencia de las olas de
superficie era pequefna, no origind
ningun problema, y poco después
usando las revervas que quedaban,
nos remolcaron los servicios mariti-
mos de la Academia atracando por
ultima 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
dejo 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 tenia en el Do-24, pero me in-
crepd en que asi mismo con mono
de vuelo me recibiria; pensé conocia
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 mas entrar en su despacho y
presentarme comenzo a llamarme la
atencion que hasta pensé en un
arresto, pero no sabia exactamente
por qué; de la forma mas correcta,
traté de conocer el motivo y al final lo
logré "como me presentaba en la
Academia con ese pelo”. Era el co-
ronel Lopez Pena. A lo largo del
vuelo Pollensa-San Javier nacié el
primer hijo del copiloto Teniente
Marin, nos enteramos a través de
una comunicaciéon radio.

Asi acabo el penultimo vuelo de un
Dornier 24, ya que el ultimo fue el
traslado de Pollensa a Friedncshafen
en el lago Constanza (Bodensse)
para el Museo Aleman, que sera 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: Capitan Ferragut.
Teniente Marin.

Mecénicos: Brigada Riesgo.
Sargento Saez.

Radio: De los Rios.

Como invitado especial del vuelo
vino el Tte. Coronel Fermin Tordesi-
llas que tanto ayudo como Jefe de la
Maestranza Aérea de Albacete, y
desde aqui 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. m
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Doctor en Ciencias Fisicas
Meteordlogo
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ANTECEDENTES rado: el clima», donde se empieza por decir que, ademas de [0s nuevos y

pieza a hablar extensamente de Espania, al terminar la Recon-

quista, y se descubren lo que serian después «Nuevas Espafias,
al otro lado del Atlantico, creo interesante decir que en la romana «Hispa-
nia», del siglo |, Séneca y Columela trataron ya acerca de Meteorologia, el
primero en sus «Cuestiones Naturales» y el segundo en su obra «De re
rusticas.

Luego, en el siglo VI, San Isidoro de Sevilla, que fue un milagro de eru-
dicion, escribi6 entre otros libros las célebres «Etimologias» donde reco-
pil6 todos los conocimientos meteoroldgicos fundamentales. Los arabes
espanoles se ocuparon asimismo del tiempo atmosférico, especialmente
en relacion con la agricultura. También, hay citas meteorol6gicas en el
«Libro de Monteria», del Rey Alfonso XI de Castilla y en el «Libro de Caza»
del Infante Don Juan Manuel. Por otro lado, el célebre Raimundo Lulio des-
cribio acertadamente los vientos mas tipicos del Mediterraneo. Y, desde
luego, igual los eruditos de la Espafia cristiana que de la judia 0 musul-
mana, conocian bien el «Tratado de Climatologia medica», de Hipdcrates,
y la «Meteorologia», debida al gran Aristételes», cuyos conocimientos ba-
sicos no habian sido aln superados.

A UNQUE esta historia resumida empieza realmente cuando se em-

SIGLOS XV, XVI Y XVII

Sl como en épocas anteriores los estudios meteoroloégicos y cli-
A méticos espanoles tuvieron como finalidades basicas sus aplica-

ciones médicas y a la agricultura, la ganaderia y la caza, los am-
plios descubrimientos iniciados a finales del siglo xv, con los grandes
desarrollos de la navegacion a vela, impulsaron enormemente la «<Meteo-
rologia maritima», a la cual habian concedido suficiente importancia casi
unicamente los vikingos con sus periplos por el Atléntico septentrional.

Entonces, puede considerarse a Cristébal Coldn, 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 Espania a las nuevas tierras, contorneando el «Anticiclén de
las Azores» por sus bordes sur y norte, respectivamente.

Algo analogo puede decirse sobre el agustino Andrés de Urdaneta,
gran navegante y cosmografo, que en 1564 atravesd el Pacifico y llegd
desde Méjico hasta Filipinas siguiendo los «Alisios del NE», y para regre-
sar se elevo hasta las latitudes japonesas aprovechando los «Ponientes»
sobre el borde septentrional del anticiclon de dicho océano. A Urdaneta
se debe, segtin nos cuenta asimismo Carlos Zabaleta, por ejemplo —en su
articulo «La mar en la historia de la meteorologia»—, las primeras ideas
claras sobre las estructuras de los ciclones, escribiendo acerca de ellos
su contemporaneo el cartujo Esteban de Salazar: «Aiadié aquel viento
que los marinos —con vocablo indiano— llamaban huracén, los cuales
creen, cuando él sopla, que soplan los treinta y dos vientos de la aguja, no
corriendo mas que uno solo, cuyo rumbo va haciendo el caracol de poloa
polo y por eso es tan violento haciendo el remolino».

Pero habia sido Coldn el que durante su cuarto viaje sufrié primera-
mente uno de esos grandes temporales, en el golfo de Méjico, que des-
cribia en una curiosa carta dirigida a los Reyes Catdlicos, con parrafos
truculentos, algunos de los cuales se exponen en el libro de Amparo
Blasco: «La Meteorologia en el Descubrimiento», —recientemente publi-
cado por el Instituto Nacional de Meteorologia—, (Madrid, 1987). También,
en esta misma obra figura el capitulo titulado: «Un protagonista inespe-
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furiosos vendavales, aparecen «como duendes malignos en las bodegas
—de los barcos—, la humedad y el calor de los tropicos que corrompen el
aguay los alimentos haciéndoles inservibles, por lo que a medida que los
marinos se alejan de sus puertos de origen la mala alimentacion pone en
peligro sus vidas».

Y, precisamente, al encontrarse los espanoles con ambientes y con-
trastes climaticos muy distintos a los que conocian, tienen que dedicarse
a estudiarlos detalladamente para ir consiguiendo que se vayan aclima-
tando en ellos vegetales y animales utiles que llevan desde Espana, al
mismo tiempo que traen otros desde el Nuevo Mundo.

En fin, el ultimo capitulo de este ameno libro se titula: «Primeras ideas
para una ciencia meteoroldgica» y en él se dice cdmo bastantes hombres
recién llegados escribian sobre las principales novedades referentes a
plantas nunca vistas, animales raros, costumbres extrafas de los indige-
nas, accidentes geograficos, climas y fenémenos geofisicos y atmosféri-
cos muy diferentes de los conocidos hasta entonces. Ejemplo destacado
corresponde al jesuita José Acosta, que arribé al Pert, como provincial
de la Compaiiia de Jests en 1571, recorriendo muchos de los nuevos pa-
rajes, y publicé el libro «Historia Natural y Moral de las Indias», primero en
latin y luego en lengua vulgar, siendo traducido a todos los idiomas euro-
peos. En este libro, el padre Acosta—que murid a los 60 afios siendo Rec-
tor de la Universidad de Salamanca—, expone con gran claridad diversos
conceptos meteoroldgicos basicos, hablando, por ejemplo, de densida-
desy temperaturas del aire, de radiacion solar, de evaporaciones, conden-
saciones y precipitaciones y de los variados vientos,ademéas 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 meteorologicas y estudios climaticos que hicieron los es-
pafoles en las nuevas tierras y aguas, no sélo de América sino de Asia y
Oceania, a lo largo de esos siglos. Citaré, como otros ejemplos destaca-
dos, lo expuesto recientemente en el «Boletin de la Organizacion Meteo-
rologica Mundial», (OMM), de julio de 1987, con el titulo: «Antecedentes
historicos del fenomeno El Nifio», por Roberto Jiménez, del Instituto Na-
cional de Pesca ecuatoriano. En dicho articulo se empieza recordando al
cronista Pedro Cieza de Ledn 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 registré Fray Tomés
de Berlanga, Obispo de Castilla de Oro, quien fue comisionado por Cé-
dula Real de Carlos | para informar sobre las nuevas tierras y mares, des-
cubriendo el archipiélago de Galapagos.

Luego, se cita a Jerdnimo Benzoni, 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 Tomds Ldpez Medel,
—Qidor de la Audiencia de Nueva Granada—, con su libro «Tratado de los
tres elementos», en el que presentd descripciones de algunos aspectos
importantes en esa regidn como los periodos de lluvias, las grandes tem-
pestades y los huracanes. Ademas, se dice que fue quien descubrié el
curioso fendémeno de «El Niflo» —llamado asi por coincidir generalmente
con la celebracion del nacimiento del Nifio Jestis—, consistente en la in-
version de losvientos y de las temperaturas oceénicas, por el noroeste de
Sudamérica, fendmeno que se ha puesto hace poco de actualidad ya que
afecta sensiblemente a las correspondientes capturas de pescado por
esas aguas.
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Parte del plano de Madrid de Texeira (1656), en el que se han situado los puntos en que se realizaron observaciones meteoroldgicas en El Retiro: 1) Escuela de Astro-

nomia, en el cuarto sobre la puerta de san Jerénimo (1790 a 1799). 2) Observatorio provisional en el altillo de san Pablo (1799 a 1804). 3) Observatorio Astrondmico,

Jjunto a la antigua ermita de san Blas (1804-1808y 1837 a 1919). 4) Instituto Central Meteoroldgico, en la torre del telégrafo dptico. Luego Observatorio Central Me-
teorologice (1893 a la actualidad).
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Dentro de nuestra propia peninsula es interesante recordar como se
hacian ya observaciones climatolégicas bastante precisas, durante
aquellos siglos, por ejemplo en Catalufa, Levante y Extremadura, asi
como en Baleares, sobre todo con vistas a la agricultura, segin puede
verse en diferentes «Comunicaciones», presentadas durante las «Sépti-
mas Jornadas de la Asociacion Meteoroldgica Espaniola» (AME), celebra-
das en Tarragona, en 1975, con el tema «La Meteorologia en la Historia»,
reunidas por esta Asociacion en un libro que publicé en Madrid el afio
1977.

Por otra parte, la primera imprenta espafiola se estableci6 en Segovia,
ya en 1472, y en ella se imprimid, a mediados del siglo XVI, el célebre
«Dioscorides», obra del ilustre doctor segoviano don Andrés Laguna, que
fue medico del Papa Julio lll, de Carlos | y de Felipe Il. Se trata de una obra
médica —de la cual se hicieron numerosas ediciones y traducciones—,
donde aparecian expuestos no sélo tratamientos terapéuticos y cuestio-
nes patologicas, sino ideas sobre climatologia médica que no han per-
dido actualidad.

SIGLOS XVIIl Y XIX

se inician las mediciones meteoroldgicas instrumentales y empie-
zan a sistematizarse las correspondientes observaciones, con
vistas sobre todo a las aplicaciones médicas y agricolas, ademas de
maritimas. Asi, en el libro «<Notas para la historia de la Meteorologia en Es-
pafia» de Lorenzo Garcia de Pedraza y José Mario Giménez de la Cuadra
—publicado por nuestro Instituto Nacional de Meteorologia—, se dice que
la «Real Academia Médico-Matritense», en 1737, determind que se empe-
zaran observaciones diarias con barémetro y termémetro, v se cita a los
doctores en Medicina don Francisco Fernandez Navarrete y don José
Cervi —médico de Felipe V— entre sus principales impulsores.
Después, se menciona cémo Rodriguez 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 demas meteoros que obser-
varen, sefialando sus influencias en la vida vegetal y sobre las cosechas».
También se cita al médico don Francisco Salvd y Campillo que realizd ob-
servaciones meteorologicas en Barcelona, tres veces diarias, desde
1786 a 1824, siendo continuadas por Vieita y Yariez hasta 1842.
Respecto a las aplicaciones meteorolégicas al campo, interesa decir
que el libro «La Meteorologia aplicada a la Agricultura», —primero en cas-
tellano sobre la materia— se publicé en Segovia en 1786, debido al capi-
tan don Vicente Alcald Galiano, profesor de Matematicas en su Academia
de Artilleria y secretario de la Sociedad Econdmica segoviana, basado en
una «Memoria» escrita por el Abate don José Toaldo. Por cierto que dicho
ilustre artillero era un verdadero experto en aplicaciones meteorolégicas,
no solo agricolas y ganaderas, sino médicas, y un precursor de lo que
ahora se llama Biometeorologia y Bioclimatologia, como puede verse en
mis lineas, glosando sus actividades, del articulo «El primer libro de Me-
teorologia agricola se publico en Segovia», que cito en la bibliografia.
Por otra parte, todos los tratadistas espaoles de navegacion, en estos
siglos, describieron minuciosamente las caracteristicas meteoroldgicas
de los océanos que recorrian. Particularmente, en el siglo XVIIl, Antonio
de Ulloa descubrio las «Coronas luminosas», que se observan desde las
montafas 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, fundé el Observatorio Astronémico de San
Fernando (Cadiz) en 1753, donde también se comenzaron observaciones
meteoroldgicas, y nombrado director del Seminario de Nobles, de Ma-
drid, propuso, en union de Antonio de Ulloa, el establecimiento de otro ob-
servatorio en esta capital. De acuerdo con ello, por mandato de Carlos lll,
realizd 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 habia empezado a realizar ob-
servaciones meteorologicas sistematicamente en 1786 y a partir de la
inauguracion de ese nuevo Observatorio —astrondmico y meteorold-
gico—, empezaron a realizarse desde él bajo la direccién de don Salvador
Jiménez Coronado, su primer director, con la colaboracion del anterior y

D URANTE el primero de estos siglos —llamado de la «llustracion»—
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de otros ayudantes, asi como de profesores de la Escuela de Astronomia
que se creo, con una catedra de Meteorologia a cargo de don José Ga-
rriga, el cual redactd un curso'de esta materia imprimido por cuenta del
Gobierno en 1794. A propuesta de Jiménez Coronado se cre6 el Cuerpo
de Cosmagrafos del Real Observatorio, cuyas ordenanzas fueron dadas
por Carlos IV en 1796. A este Cuerpo —que tenia una organizacion mili-
tar—, se le encomendaban las observaciones astrondmicas y meteorolo-
gicas, asi como levantar y trazar cartas geograficas y publicar calenda-
rios.

Hubo posteriormente dificultades politicas, con la supresion del men-
cionado Cuerpo en 1804, y una nueva organizacion del Observatorio
aunque siguié 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 ocupacion por los invasores franceses
del Retiro, quedando abandonado lo que se habia construido, y disper-
sado su personal. Jiménez Coronado fallecio en 1813 con lo cual termind
definitivamente la Escuela que habia creado. Siguid el edificio medio des-
truido, hasta 1840 en que se hizo cargo del Observatorio la Direccion Ge-
neral de Estudios, comenzando la reconstruccion que no termind hasta
1847.

Hay que recordar también que en la segunda mitad del siglo XVIll y co-
mienzos del XIX el mundo hispanico pasé por una época de renovacion y
recuperacion cientifica que sélo se interrumpié con la invasién napoleo-
nica en nuestra peninsula y las guerras de independencia en Hispanoa-
mérica. Particularmente, la nautica, con la cartografia y astronomia, al-
canzaron alto nivel cientifico, lo mismo que la botanica y las ciencias na-
turales en general. Precisamente, en estos ultimos campos destaco ex-
traordinariamente el gaditano José Celestino Mutis, autor de importantes
tratados sobre |a flora americana, el cual, aprovechando series de obser-
vaciones efectuadas en Colombia durante cuarenta afios, descubrié el
maximo baromeétrico nocturno. Al mismo tiempo, se empezaron a crear
Observatorios en nuestras provincias ultramarinas, empezando por los
de Montevideo, Santa Fe de Bogota o La Habana, y hubo destacados me-
teordlogos como los jesuitas padre Algué, del ultimo observatorio, y pa-
dre Faura, de Manila, en Filipinas, que idearon, a finales del siglo XIX, re-
glas précticas 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 meteoroldgico. 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 cientificas para que se
hicieran y anotaran observaciones meteorologicas remitiéndolas a Ma-
drid para su publicacién. Asi se hizo con las de su observatorio, recopila-
das por el profesor don José Martinez Palomares, y publicadas en un
Apartado Climatoldgico del «Diccionario Geogréfico, Histdrico y Estadis-
tico de Espania, dirigido por don Pascual Madoz que presidia una Comi-
sion de Estadistica creada en 1843.

Por otro lado, en 1850, la Direccién General de Instruccion Pablica re-
solvio establecer estaciones meteorolégicas, las cuales quedaron gene-
ralmente a cargo de profesores de Fisica, en universidades e institutos, y
muchas de sus observaciones se publicaron en sucesivos «Anuarios Es-
tadisticos» de la «Comision de Estadistica General del Reino» —creada en
1856—, que paso6 a llamarse «Junta General de Estadisticar.

Pero la verdadera iniciacion de la Meteorologia oficial espariola se
debe al Real Decreto de 5 de marzo de 1860 —sometido a la sancion de
Isabel Il por el Presidente interino del Consejo de Ministros don Saturnino
Calderdn de la Barca Collantes—, creando 22 estaciones de observacion,
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 Estadistica, la cual deberia
proveerlas del instrumental necesario y deméas medios e instrucciones
para realizar las observaciones y anotarlas debidamente.

Luego, en 1887 se crea el «nstituto Central Meteoroldgico», depen-
diente de la Direccién General de Instruccion Publica (Ministerio de Fo-
mento) con don Augusto Arcimis como director, instalandolo en la «Torre
del telégrafo dptico», situada en el Paseo de Coches del Retiro, junto a la
Puerta de Granada, cedida por el Ayuntamiento de Madrid, donde atn
hay dependencias del actual Instituto Nacional de Meteorologia. Sin em-



bargo, aquel nuevo Instituto experimenté diversas vicisitudes, por lo
cual hasta el 1 de marzo de 1893 no empezd la publicacidn de sus boleti-
nes diarios con mapas, predicciones y datos de Espafia, Portugal, Fran-
cia e Italia, que se recibian por telégrafo.

SIGLO XX

N 1900 se encomendd al mencionado «Instituto Central Meteorolo-

gicon, la publicacion del «Resumen Anual de Observaciones Me-

teorologicas», tanto de Madrid como de provincias, y ceso en esta
mision el antiguo Observatorio, ya sélo astronémico, del cual se separa
definitivamente poco después. En 1910 pasa aquel Instituto a depender
de la Direccion General del Instituto Geografico y Catastral y cambia su
nombre por el de «Observatorio Central Meteoroldgico», organizandose
la primera red de estaciones termopluviométricas y creandose en 1913
los Cuerpos de Meteordlogos y de Auxiliares de Meteorolegia.

drid una delegacion en el edificio de Marina (Paseo del Prado-Montal-
ban), donde se realizaban las observaciones. Dicho Servicio past a la
Subsecretaria del Aire (Ministerio de Marina y Aire) desde septiembre de
aquel afio. Luego, en noviembre de 1937, la Jefatura del Servicio Meteo-
rolégico republicano y su Oficina Central se trasladaron a Barcelona,
como habia hecho el Gobierno, hasta 1939.

En lazona nacional, la Jefatura del Aire, instalada en Salamanca, orga-
nizo su Servicio Meteoroldgico, con los elementos y medios de que dis-
ponia en dicha zona, militarizando a su personal facultativo y técnico con
categorias honorarias, ampliandolo, principalmente mediante profesores
universitarios o de segunda ensefianza, y funcionarios del Instituto Geo-
grafico, asi como auxiliares provisionales para los cuales se convocaron
dos cursos tedrico-précticos, que se dieron en la Universidad salmantina
y en el cercano Aerodromo de Matacén, durante los afios 1937 y 1938,
ademas de habilitar a personal de la aviacién militar para labores de in-
formacion meteorologica y transmisiones. Después, a finales de 1938, el

Grabado del Observatorio Astronomico de Madrid (1848), recién reconstruido, donde se realizaban las observaciones meteorologicas.

Después, toma el nombre de «Servicio Meteorologico Nacionale, te-
niendo como organismo rector al Ministerio de Obras Publicas y Bellas
Artes, hasta que en 1934 —luego de otras vicisitudes— pasa a depender
de la Direccion General de Aeronautica (Ministerio de la Guerra), segura-
mente debido al gran impulso que durante la Guerra Europea (1914-
1918) experimenté la Meteorologia Aeronautica por el desarrollo acele-
rado de la aviacion militar.

Durante nuestra Guerra Civil (1936-1939) l6gicamente se interrumpie-
ron muchas actividades de observatorios y de estaciones meteoroldgi-
cas. En la zona republicana, la Oficina Central del Retiro funciond hasta
diciembre de 1936, pero al marcharse el Gobierno a Valencia, la Jefatura
del Servicio Meteorologico, con dicha Oficina, se trasladaron también a
esta capital, instalandose en la Universidad valenciana, quedando en Ma-

Jefe de dicho Servicio, don Rafael Marin, con su Oficina Central, se trasla-
daron a Zaragoza, para facilitar apoyo meteorolégico mas cerca de los
principales frentes, hasta finalizar la Guerra, cuando la Oficina Central
Meteorologica volvi¢ a instalarse en su antiguo emplazamiento del Retiro
madrilefio.

Al crearse el Ministerio del Aire, en 1940, se reorganiza y adscribe el
Servicio Meteorolégico a su Direccion General de Infraestructura y en
1942 a la nueva Direccion General de Proteccion de Vuelo. Segun la
nueva reglamentaciéon se militariza totalmente tanto a meteorélogos
como a ayudantes de meteorologia (Ilamados anteriormente auxiliares)
asignandoles 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
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como emblema una «rosa de los vientos plateada», rodeada o no con ho-
jas de laurel en el mismo metal, seglin se tratara de meteorélogos o de
ayudantes de meteorologia, respectivamente, de manera anéaloga a lo
que se habia reglamentado para Ingenieros o Ayudantes aeronauticos.
Por ello, durante los cursos de nuevos ingresados se realizan practicas
de instruccién militar en la Academia de Ingenieros Aeronéuticos (Cuatro
Vientos) o junto a la Oficina Central del Retiro, ya que tanto funcionarios
facultativos (con titulacion superior) como técnicos (de grado medio)
quedaron sujetos al régimen militar disciplinario —con excepcion de las
escasas mujeres que habia aun de antes de la guerra civil—, admitién-
dose solamente varones para entrar en dichos Cuerpos. Se creé¢ después
el Cuerpo de Administrativos Calculadores, sin asimilaciones militares
especificas, y en el Ejército del Aire la Escala Militar de Auxiliares de Me-
teorologia —en la cual se integran los anteriores Informadores—, para
prestar sus servicios a las 6rdenes de Meteorélogos o Ayudantes de or-
ganismos de dicho Ejército.

En 1950 se reforma el Reglamento de 1940, con nuevas Secciones y
plantillas de personal, estableciéndose “consideraciones militares” que
reemplazan a las anteriores asimilaciones, lo cual produjo gran malestar
entre Meteordlogos y Ayudantes, que habian ingresado con derechos
correspondientes a estas asimilaciones los cuales no se reconocian en
las nuevas y ambiguas “consideraciones”.

No obstante, un gran adelanto supuso la inauguracion, en 1962, de un
nuevo edificio en la Ciudad Universitaria dedicado en principio a Instituto
para ensefianzas, investigaciones, publicaciones y biblioteca meteorold-
gicas, y Centro Nacional de Analisis y Prediccion, continuando en el Re-
tiro la Oficina Central con otras Secciones, y en la sede del Ministerio del
Aire la Direccién, Secretaria, Seccion de Personal, Intendencia e Inter-
vencion, del Servicio Meteoroldgico Nacional, que habian estado afios
anteriores en unos locales de la calle Orfila. Posteriores ampliaciones del
nuevo edificio permitieron los sucesivos traslados a él de todos los ante-
riores 6rganos, excepto la Seccion de Instrumentacion, laboratorio y ta-
lleres, asi como la Seccién de Aerologia, que continuaron en el Retiro,
con la posterior instalacion del Centro Zonal del Tajo, el cual habia fun-
cionado bastantes afios en locales de la Jefatura de la Region Aérea Cen-
tral, primero en la calle de Quintana y luego en la de Martin de los Heros.
De ese Instituto fue primer Director el ilustre meteorélogo don Francisco
Moran, también primer catedratico de Fisica del Aire en la cercana Facul-
tad de Ciencias Fisicas, y luego otros meteordlogos, entre ellos el autor
de este articulo, Profesor adjunto y después titular de dicha cétedra.

Pero en 1963 se adscribio el Servicio Meteoroldgico Nacional a la
Subsecretaria de Aviacién Civil, lo cual a mi juicio no fue acertado pues
suponia pensar en que nuestra meteorologia deberia atender preferente-
mente a la proteccion de los vuelos civiles, con lo cual quedaban en lugar
secundario sus importantes aspectos relacionados con la aviacion mili-
tar. En 1978 pasa a depender del Ministerio de Transportes y Comunica-
ciones donde ahora contina, como “Instituto Nacional de Meteorologia”,
con estructura orgénica de Direccion General, suprimiéndose el nombre
de “Servicio Meteorolégico Nacional” -cuyo ultimo Director fue el meteo-
rélogo don Inocencio Font Tullot- y la “Oficina Central” —cuya jefatura
tuve a mi cargo finalmente—, siendo por ello el tltimo de los meteorélogos
que obtuvo la consideracion militar de coronel del Ejército del Aire. Su
personal perdié las consideraciones militares y los derechos anejos a
ellas, quedando como funcionarios exclusivamente civiles.

El gran aumento de consignaciones presupuestarias ha permitido,
ademads de nuevas plantillas y ampliacion de edificios o nuevas construc-
ciones, incrementar y mejorar sensiblemente los medios técnicos de ins-
trumentacion, telecomunicaciones e informatica, con mas radiosondeos
y radares, asi como un potente ordenador en sustitucion del anterior que
venia funcionando desde hace bastantes afios. Con todos estos potentes
medios, las valiosas y crecientes informaciones de los nuevos satélites, y
las recientes Estaciones Automaticas, se ha constituido el “Sistema Inte-
gral de Vigilancia Meteorologica” (SIVIM) para poder situar al Instituto Na-
cional de Meteorologia entre el grupo de Servicios Meteorolégicos con
tecnologia mas avanzada.

REUNIONES INTERNACIONALES EN ESPANA

rante la segunda mitad del siglo pasado, se terminé creando la
“Organizacion Meteoroldgica Internacional” (OMI), que funciond
normalmente hasta la Primera Guerra Mundial, y luego con algunas modi-
ficaciones y ampliaciones de programas hasta 1939. Cuando termind la

D espués de diversas reuniones y congresos internacionales, du-
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Segunda Guerra, hubo diversas reuniones, hasta que el 23 de marzo de
1950 entré en funcionamiento la nueva “Organizacion Meteoroldgica
Mundial” (OMM) en lugar de la anterior OMI. Por ello, se ha elegido esta
fecha del 23 de marzo para celebracion anualmente del “Dia Meteorolo-
gico Mundial" con conferencias y actos alusivos en Espana y casi todos
los paises del mundo que forman parte de la OMM.

Logicamente, a todos los congresos y reuniones de esta Organizacion
han solido asistir representaciones espanolas, y figuré varios periodos
como vicepresidente don Luis de Azcdrraga, quien fue durante muchos
anos director de nuestro Servicio Meteorologico Nacional. Por otra parte,
aqui resulta imposible citar a todos los meteordlogos espanoles que han
formado parte de comisiones cientificas o técnicas en diferentes paises,
que han tenido cargos relevantes en la OMM, o han intervenido activa-
mente en congresos y reuniones internacionales, 0 que con sus trabajos
o0 publicaciones han contribuido a los adelantos meteorologicos o clima-
ticos y al conocimiento de sus principales aplicaciones a escala nacional
e internacional, pero si debo mencionar los mas salientes congresos y
reuniones de caracter multinacional que se han celebrado en Espaiia.

Debo empezar por hacer resaltar las investigaciones sobre la “lluvia
artificial”, quiza el aspecto mas llamativo de las modificaciones meteoro-
loégicas artificiales. Efectivamente, en la cuenca espanola del Duero se ha
llevado a cabo el célebre “Proyecto de Intendificacion de la Precipitacion”®
(PIP), centralizando las correspondientes operaciones en el Aerodromo
de Villanubla (Valladolid). Este proyecto se decidio en el 7° Congreso de
la OMM, celebrado en Ginebra, en 1975, eligiéndose después de nume-
rosos estudios esta regién de Esparia por disponer de suficientes infor-
maciones y elementos, no sélo del Instituto de Meteorologia, con su Cen-
tro Zonal, sino de la Facultad de Ciencias vallisoletana.

La campana de observaciones y experiencias del PIP se inici6 en
1979, prosiguiéndose a lo largo de los primeros afos 80, siendo un des-
tacado exponente de cooperacion internacional, pues, ademas de los or-
ganismos citados y de otros aeronauticos espaiioles, colaboraron, por
ejemplo, expertos y aviadores norteamericanos y franceses, y un sistema
de radar soviético, interviniendo en suma técnicos de siete paises dife-
rentes. Sin embargo, lugar destacado en la direccion del PIP correspon-
di6 al meteorélogo espariol don Luis Aldaz que, ademas de sus amplios
conocimientos, tenia una gran experiencia internacional pues, por ejem-
plo, formé parte de un equipo norteamericano que realizé investigacio-
nes en la Antartida.

Por otra parte, en marzo de 1979, se celebré en Madrid, en el salén de
actos del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, un “Co-
loquio Mundial sobre Ensefianza y Formacion Profesional en Meteoro-
logia”, dedicado también a los “aspectos meteorologicos de los proble-
mas energeéticos” —patrocinado por [a Organizacion Meteorol6gica Mun-
dial—, cuyas conferencias y comunicaciones fueron de gran relieve. So-
lamente mencionaré que durante la sesion de apertura, el Profesor Obasi,
Secretario General de la OMM, presenté una interesantisima Comunica-
cién sobre las funciones de este Organismo en la ensefianza y formacion
profesional a distintos niveles meteorolégicos, que fue muy celebrada.

Después, creo importante mencionar la creacion del “Centro de Estu-
dios Meteoroldgicos del Mediterraneo Occidental (CEMMO), en Palma de
Mallorca, cuya justificacion hizo elocuentemente nuestro comparero
Jaime Miré—Granada en el “Boletin de la OMM”, n.° 1, de enero de 1986.
Asi, dice que a la reunién inicial para su proyecto de creacion —celebrada
en dicha ciudad en febrero de 1984—, asistieron los Directores de los
Servicios Meteoroldgicos de Argelia, Espafia, Francia, Italia, Marruecos,
Portugal y Tunez. También, se mencionan posteriormente reuniones de
personalidades meteorolégicas de diferentes paises, sobre las futuras
actividades del CEMMQO, particularmente programas de accion a medioy
largo plazo referentes a aplicaciones marinas y otras misiones ligadas,
por ejemplo, coninfluencias de los Alpes, y con un proyecto para estudiar
las bajas presiones en el Mediterraneo, sobre todo las llamadas “gotas
frias”.

Por Gltimo, debo recordar que en noviembre de 1986 se ha celebrado
en Madrid la 9.% Reunion de la “Comisién de Meteorologia Agricola” -de la
OMM-. En su “Boletin”, de juliode 1987, se ha publicado una detallada re-
ferencia de esta Reunién, a la cual asistieron representantes de 55 paises
y de ocho Organismos internacionales. En ella se establecieron cinco
grupos detrabajoy diecinueve Ponentes de la Comisidn y quizé lo mas in-
teresante entre sus conclusiones fuera el acuerso de incluir, en la pro-
xima “Guia de practicas agrometeorolégicas”, capitulos nuevos sobre
desertificacion, inundaciones, bosques y almacenamiento de productos
agricolas.
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Asistentes al Il Congreso Meteoroldgico Internacional, Roma 1879, El circulo sefiala a don Antonio Aguilar Vela. También asistio a esta reunicn don Cecilio Puja-
zdn, Director del Observatorio de San Fernando (Cadiz).

Asistentes a la I Conferencia de Directores de Servicios Meteorologicos, Munich 1891. El circulo seniala a don Augusto Arcimis.



El Instituto Central Meteorologico en El Retiro, hacia 1900, instalado en la an-
tigua torre del telégrafo dptico.

OTRAS ACTIVIDADES METEOROLOGICAS ESPANOLAS

pafola, colectivamente, después de la Guerra Civil, las catedras

universitarias de Fisica del Aire, el Instituto Nacional de Geofisica
(Consejo Superior de Investigaciones Cientificas), la Seccion de Meteo-
rologiay Fisica atmosférica de la Comision Nacional de Geodesia y Geofi-
sica—dependiente de la Presidencia del Gobierno—, y la «Asociacion Me-
teorologica Espariola» (AME), sin considerar las diversas aportaciones
personales de muchos meteorélogos profesionales como asesores, con-
sultores o profesores en diversos organismos oficiales y particulares ne-
cesitados de especiales ayudas, informaciones, trabajos o0 ensefianzas
meteorolégicas y climaticas.

Al comenzar dicha Guerra existia en |a llamada entonces Universidad
Central de Madrid la catedra de Geofisica y Meteorologia, a cargo del
ilustre fisico y meteorélogo don Arturo Duperier, que se marché de Es-
pana al terminar esta conflagracion, siendo llamado por la Universidad de
Londres, donde sus estudios e investigaciones sobre radiacion césmica
alcanzaron enorme relieve internacional. Volvi6 algunos afios después a
nuestro pais para dirigir una céatedra de Radiacion Cosmica, creada es-
pecialmente para él en la Universidad Complutense, pero tuvimos la des-
gracia de que falleciera muy pronto, sin tener tiempo de poder instalar—a
causa de tramites administrativos—, todo el instrumental y valioso mate-
rial que habia cedido graciosamente la Universidad londinense, para po-
der ampliar entre nosotros sus valiosos trabajos y ensefianzas, ni pudo
reingresar en el Servicio Meteoroldgico Nacional por razones politicas.

Aquella catedra se desdobld en una de Geofisica y otra de Fisica del
Aire, que obtuvo por oposicion el citado don Francisco Mordn, cubrién-
dose después otras céatedras universitarias de esta materia en Barcelona,
Salamanca y Palma de Mallorca. El hecho de que este catedratico fuera
también meteorélogo y director del Instituto de Meteorologia, recién
creado en el nuevo edificio de la Ciudad Universitaria, promovié una es-

T AMBIEN han formado parte activa de la historia meteoroldgica es-
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Primeros sondeos con globo piloto desde la torre de El Retiro, en 1913.

trecha colaboracion entre la Universidad y el Servicio Meteorolégico en
cuanto a docencia e investigaciones. Ademads, se ampliaron las ensefian-
zas de la catedra con cursos de Meteorologia dinamica y sindptica, Cli-
matologia, Termodinamica atmosférica, Aerologia y doctorado, de ma-
nera que los correspondientes alumnos podian hacer préacticas comple-
mentarias en el mencionado Instituto, quedando en magnificas condicio-
nes para ingresar en los cursos de funcionarios facultativos o técnicos de
Meteorologia, como lo hicieron en gran mayoria. Desgraciadamente, esta
estrecha colaboracion termind poco después de jubilarse el mencionado
catedratico y no ha podido reanudarse como entonces por causas que
no es ahora ocasion de relatar.

De otra parte, en el Instituto Nacional de Geofisica (Consejo Superior
de Investigaciones Cientificas) funcionaron durante bastantes afios una
seccion de meteorologia pura —a cargo del mencionado don Francisco
Morén—, y otra de meteorologia aplicada, a cargo de don José Marfa Lo-
rente, asimismo doctor en Ciencias y meteorélogo, que fue el primer gran
divulgador meteorolégico, jefe de la Seccion de Biblioteca y Publicacio-
nes, y luego también jefe de la Seccion de Meteorologia Agricola creada
en el Servicio Meteorologico Nacional. Pues bien, en la «Revista de Geofi-
sica» —editada por ese Instituto— se publicaron excelentes trabajos per-
sonales de estos cientificos, o debidos, principalmente, a los colaborado-
res de plantilla en dichas secciones entre los cuales estaba el autor de
este articulo.

Representantes del Servicio Meteoroldgico Nacional —luego Instituto
Nacional de Meteorologia—, de las catedras universitarias de Fisica del
Aire, del Instituto Nacional de Geofisica y de la Comisién Nacional de In-
vestigaciones Espaciales (CONIE), formaron la Seccion de Meteorologia
y Fisica Atmosférica de la «Comision Nacional de Geodesia y Geofisica»
—dependiente de la Presidencia del Gobierno—, seccion que presidio du-
rante bastantes afios el mencionado don Luis de Azcérraga, por su cate-
goria de Director de Meteorologia y luego Presidente de la CONIE. Cada
dos &fos se celebraban asambleas generales en el Instituto Geografico



Instalacién de pluviometros en El Retiro, hacia 1913,

Nacional de Madrid, y en otras ciudades espariolas, con presentacion de
comunicaciones seguidas de coloquios, muchas de cuyas conclusiones
y trabajos, por ejemplo, de esa Seccion de Meteorologia y Fisica Atmos-
ferica, se publicaron, utilizando medios de dicho Instituto Geogréafico Na-
cional, principalmente, pues en él radicaba la Secretaria General de la
Comision Nacional de Geodesia y Geofisica, y muchas veces su presi-
dencia efectiva.

En cuanto a la <Asociacion Meteorolégica Espafiolas (AME), que ahora
preside don Jaime Miré-Granada —citado anteriormente—, puede consi-
derarse como continuadora de la «Sociedad Meteoroldgica Espariolax
—anterior a la Guerra Civil—, la cual ya empez6 a fomentar los estudios
meteorologicos en Espafia, teniendo su sede en la Oficina Central Meteo-
rologica del Retiro y publicando unos «Anales» bimestrales, aungue sola-

mente entre 1927 y 1929, con importantes trabajos y referencias de inte-
res meteoroldgico o climatico.

Felizmente, la nueva AME lleva ya funcionando sin interrupcion bas-
tantes afios, habiendo organizado en casi todos ellos «Jornadas», con
conferencias cientificas y divulgadoras, por diferentes regiones espafno-
|as, bajo el patrocinio primero del Servicio Meteoroldgico Nacional y des-
pués del Instituto Nacional de Meteorologia, en uno de cuyos locales
tiene su sede. En algunas de esas reuniones, como la de Jaca, en 1982,
sobre «Meteorologia de alta montafia», hubo intervenciones extranjeras
—francesa en esta ocasion—, y la de 1986 tuvo verdadero caracter inter-
nacional, pues se celebrd primero en Lisboa y luego en Salamanca, con
la colaboracion del Instituto de Meteorologia y Geofisica del pais her-
manoy comunicaciones tanto de expertos espafioles como portugueses.

Personal del Observatorio Central Meteorolégico, hacia 1914, En el grupo aparecen con el Director, don José Galbis, los meteordlogos Sama, Alonso, Junco y Marin
¥ otros funcionarios.
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Bastantes de las conferencias de todas esas «Jornadas» —con resu-
menes de los correspondiente coloquios— se han publicado, gracias a la
colaboracion de los centros zonales y ayudas de organismos regionales
y locales. Ademas, la AME publica revistas y boletines, con trabajos
cientificos o de divulgacion y noticias de interés meteorolégico o clima-
tico y algunos afos «agendas anuales» complementarias de los «calen-
darios» —llamados primeramente «meteoro fenolégicos» y luego simple-
mente «meteorologicos»—, que desde 1943, sin interrupcion, ha tenido a
su cargo el Servicio Meteorologico Nacional y después el Instituto Nacio-
nal de Meteorologia, con interesantes articulos, informes, graficos o ma-
pas meteorologicos y climéticos, asi como otros datos astronémicos y fe-
nolégicos.

En fin, una historia mas completa de la meteorologia espafiola deberia
incluir la resefia de todos los trabajos aparecidos sobre la materia, lo cual
haria interminable este articulo. Por ello, en la bibliografia solamente he
incluido el libro de Fernando Huerta —que sucedio a don José Maria Lo-
rente como jefe de Biblioteca y Publicaciones en el Instituto Nacional de
Meteorologia—titulado «Bibliografia Meteorolégica Espafiola», y que con-
tiene un capitulo dedicado a trabajos histéricos, la publicacion «El Servi-
cio Meteorolégico Nacional de Espaia» —con un apéndice detallado de
sus publicaciones periodicas y no periédicas a lo largo del siglo actual—,
y los trabajos exclusivamente historicos, no resefiados en aquel capitulo
por su particularidad o publicacién posterior, como el del citado don Ino-
cencio Font —que acaba de salir—, sobre historia del clima en Espania.
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