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PRESENTACION

Superadas las dificultades que retrasaron la publicacion del niumero anterior
de Aeroplano presentamos el correspondiente a 1989, que se inicia con la entre-
vista al General Cesteros. Su brillante ejecutoria a lo largo de una dilatada carrera
culminada con la creacion del Seminario de Estudios Aeronauticos, embrion del ac-
tual IHCA, cuya primera direccion ostentd y la fundacién de la Revista, le hacen
acreedor del respeto y la admiracion de quienes somos continuadores de su labor.

Otras dos entrevistas hechas a aviadores que, aunque extranjeros, lucharon
en los cielos de Espana, el ya legendario piloto aleman Adolf Galland y el soviético
Mijail Yakushin, atraeran sin duda, el interés de todos los interesados por los temas
historicos.

Los habituales trabajos sobre bases, material, y aspectos de la guerra civil
espafola en su vertiente aérea completan entre otros el presente numero de la Re-
vista que, como siempre, queda abierta a la colaboracion de todos aquellos que
puedan aportar sus conocimientos a la investigacion y difusion de los hechos y figu-
ras seneras de la Historia de nuestra Aviacion.

/
LUIS FERNANDEZ ROCA
General de Division
Director del Instituto de

Historia y Cultura

Aeronauticas.
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EL INSTITUTO DE HISTORAY |
CULTURA AERONAUTICAS»

: General CESTEROS: Su primer Director y Fundador del Seminario

Rafael de Madariaga Fernandez
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aenerat Abundlo'Cesteros prlmer Dlrector del Instltut

3r'r'ria'ndo'par1e como vocales los Jefes delos Serv:- T
C de Historia y Cultura Aeronautlcas, se estaban cumpliendo casi dia por dia 45 afios de labor fecunda-— cios Histéricos Militares de los tres Ejércitos. Orga-{| | |
i al servicio de la Aviacion de Nuestra Patria. ~nismo inexistente en el Ejército del Aire tal y como sef—4+
———Piloto de Caza desde su primer destino, con cinco derribos confirmados en la Guerra de Espaiia, cazador en——elata en el nimero 4 de la revista AEROPLANO der+—+
—Ja 1" Escuadrilla en Rusia durante la Il Guerra Mundial, piloto de reactores, habiendo realizado la dura trans-=-—noviembre de 1986. HHEh
.. formacion al material americano ya en edad madura habia recorrido a continuacion una creativa carreraf?\nte tal situacion se hace un Informe-Propuesta al i1
como Jefe y General hasta llegar a la fundacion del Seminario de Estudios Historicos Aeronauticos precur- *ﬁ”;antonces Jefe del Estado Mayor Teniente General D :
——————sor inmediato del IHCA. Todos los buenos aficionados  los temas historicos aeronauticos de este pais, las - Emiliano Alfaro Arregui con cuya aprobacion y deci-= i
FEh Lnsﬂtuclonesyenhdades necesitadas de datos y de informaciones sistematicamente investigadas y conser-dido apoyo, nace por OM. 3/81 del 9 de enero de-
3ssis adas, y en fin esa posteridad vagamente impersonal, pero tangible y real, tendra con el General Cesteros’ |- 1981, E| Seminario de estudios Histéricos Aeronauti-
na deuda mesﬁmable, por haber contnbmdoa dar wdaa Ios érganos que se estan encargando de conser-_| cos (SEHA) adscrito a la Secretaria Militar. 1

SHEIEEERE ey et é“ T @ﬂ% e 3% 0S PRIMEROS PASOS E INICIATIVAS. EErEH
L A IDEA DEL SEMI ARJO bE gSTU I0S apel similar al del SerwcmHlstér 00 Gl -1ér0|to de— e
EiRcEd: ~—Tierra y el Instituto de Historia y Cultura Naval. ﬁ;j | Seminario, bajo la presidencia del General Ces-
-\ a desde el afio 1980, al tomar posesion del.|-Pero fue unainvitacion, recibida a ultimos del citado._ | flm teros y la inestimable y experta colaboracion del;
st cargo de Secretario Militar del Aire, habia repa- i afio, para participar en la Comision Nacional de His--+: Coronel Daneo, comienza su andadura. Los prota-
Tado en la falta de un organismo en el Ejército del:toria Militar, la que hizo ver la necesidad de crearal-_‘;*jgomstas de entonces, colaboradores y miembros,
ire que completara la labor del Museo, encargan-=—gun organismo encargado de hacer frente a dichos“#—por honor y por trabajo ingente en aquellas primeras:
‘tlose de recoger y promover los estudios historicos y:--compromisos, ya que la citada Comision estaba pre---i:-escaramuzas, fueron casi los mismos que posterior-f= i
Culturales sobre nuestra Aviacion, desarrollando un': - sidida por el Teniente Gererql Director del C‘EISEDEN.:. -mente han dado vida a las creaciones del:: i
SSaE iR HHH 1 I: I g B e s nan: I| o *'l SiEdSaSERanini ite HHHH : f : £ T HHE=

‘—r—r",—'

|
1
l.».
S{
‘<
ol ]
e,
HEL
L@
fe
THEr
~l.ﬁ
b
€D
TR
e
8
e
=
D
-9
it 1]
=
=
%
e 18
-
euual,
i)
ni—
‘_‘='.
ﬁ
Bl =9
D
.=='
R E
O
3
ID

...I I

\H

NS EEEEA |
1 H |

8 (SRRt st St A e e

T

1 1 _
$3SISEEESE LS £531 i ‘ S IR s
i HEH l iEaRass, ! H ...h'“_.:'_:‘ EEa SRS RRREREE H

X --++4-----._.. I
£

Sisi:




Cg rer :-;

org




L

BRI

e +
a on ahora a hacerse

" nstituto. Los hermanos Generales Ramén y'rJesuTs";zz cariciando en ejlt Ja menor valoracion a un historia que nosotros juz--1:-

“ 1 Balas, los Coroneles José Warleta, Emilio Herrera, ' realidad en el IHCA, que “heredo gran numero de- i gamos pleno de magnificas actuaciones personales i
- Gonzalez Betes, Jaime Aguilar y el entonces Director - proyectos: la revista AEHOPLANO de la cual hasta la i1y que él considera en el mejor de los casosigual al de

—tle AISA José Antonio Delgado, los periodistas Ri--fecha ha salido un nimero por afio; los libros «Avio-Tiia mayoria de sus compaieros. :

i cardo Feméndez de Latorre y Carlos Pérez San-i:-nes Miltares Espafioles» ¢ «Historia de la Aviacion': 3_2:_ i
LCOMO NACIO UNA VOCACION EHEEE

NS NN N R

meterio, fueron entonces los desinteresados pio- - Espafiola», los diferentes trabajos encargados
~neros del SEHA y siguen siendo hoy los artifices del-+-como el del Escuadron de F-104, se fueron confor- i 5
FEHCA. ‘mando posteriormente hasta convertirse en hermo- i1} g 4stago de una familia de clase media acomo--
Con este reducido pero esforzado grupo se empieza+sas creaciones. La edicion del libro «Fuerza Aéreatit ¥ dada sin antecedentes militares en ella, Abundio==+
— trabajar en el libro «Grandes Vuelos de la Aviacion-=Espaola» y la inauguracion de los locales del Cen--+t-Cesteros Garcia, como tantos otros muchachos cas-=
— Espafiola» que se publico en junio de 1983, y en la:t:tro de Documentacion en el Castillo de Villaviciosa 'iteltanos despues de realizar sus estudios primarios._:
1= Lelebracion del Cincuentenario del Vuelo Sevilla- - de Oddn ocurrieron todavia durante el mandato de:: iy secundarios, conocit la ajetreada vida politica que 1
— 1" Cuba de Barberén y Collar, que se cumplia por las- uestro protagonista, que habia dedicado unos afios i en los afios 35 y 36 llevaba a los jovenes universita-
T mismas fechas; la relacion de Aerodromos con ob-de entusiasmo y plena dedicacion a la creacion y=yios a aquellos crispados enfrentamientos en las ca-—
eto de ir haciendo la Historia de los mismos, Plan de--puesta en pie de este organismo, nacido con gran~~ Hies de Valladolid.
Trabajo, confeccion de una revista en la que se pu-.des dificultades y merced a la auténtica vocacion y--+En aquel ambiente violento de los meses de pre-gue— T
licasen los trabajos que no tuviesen entidad sufi-t~ “entrega de un puiiado muy reducido de entumastas 178, N era raro que los 10venes de 19 afios, vistieran -
ciente para editar un libro, etc. ~En el caso del General Cesteros, ese entusiasmo 7 uniforme de organizaciones paramilitares, se vieran |
n 1982 se celebra en Zaragoza, en el &mbito de la+esa dedicacion, le venian de muy lejos, tal como he-+irenvueltos en escaramuzas violentas, durante Iq S
——Catedra Palafox de su Universidad, el Primer Con--=-mos querido resumir a continuacion, haciendo urL -venta de los periddicos partidistasyvivieran diaadia—
“greso Internacional de Historia Militar, cuya Presi- esfuerzo de sintesis, acuciados por la enorme resis- 1 1-Ja excitacion creciente de los altercados que desem- -
~flencia ostenta Su Majestad El Rey Don Juan Carlos. | fencia de nuestro admirado persona;e reacio a dar!{ibocaron en la Guerra Civil.
-1 General Gesteros participd en la Comision de Ho--F e ik bt ' e e SRR SRR
—nor que tomd parteen lﬁprepagﬁcitﬁ%en eldesarro-fH7 appers ' ‘
—lo del congreso, entre los dias 26 al 28 de novnembre~~-~ e SRnseas
- fe ese o, EL COMBATE EHHH
tF| Seminario se propuso a continuacion |a reahza‘ — uando en la formacidn alguien veia aviones enemigos, alabeaba y viraba hacia ellos, para llamar la atencion del Jefe.

: c.lon de fas cellebracmnes cutadas El Cmcueptepam}:g;:; Cuando este da el visto bueno alabeando a suvezy dirigiéndose hacia la formacion enemiga, se metia motor afondoyla
~del Vuelo Sevilla-Cuba se cumplia el 10 de junio de:

T / , formacion quedaba rota. Después se dividian en combates individuales formandose la «pelota», Las misiones tenian una du-
1983y se plasmo en el Festival Aereo que tuvo lugar-==+ racién entre 50 minutos y 1 hora y 10 minutos, como mucho.

£n Sevilla el dia 12 de junio, con lainstauracion de un_-  Elenemigo volaba casi siempre situando los «Curtis» abajo como sefiuelos y los «Ratas» arriba, ya que eran més répidos. Da-

I/'monolito en honor de los dos aviadores, la conferen- ban una pasada desde lo alto y volvian a subir. En esta situacion la tictica recomendada era evitar entrar de frente, dirigién-

1 cia del General Serrano de Pablo en el Circulo de La-

11 HH

11 Tt

e

dose hacia el enemigo, picando suavemente para ganar velocidad, pasar por debajo y después revolverse, El combate no era
radores el dia 13ylaaperturael dia 14 de la Exposi-t{ MW prolongado. En caso de_ tener un enemigo en la cola, la maniobra evasiva por excelencia era el «tornillazos, quecor_ssisﬁa
ci6n sobre la Historia de la Aviacion Espariola, qbﬂ‘ :: meter tbruscalﬂgeme un pie a fgndo yla patanréa; al mismo Igdo y adelf_ar_llgl,’ con lo que ell :_vibg Igic:;ha a continuqcidln de
Hlur6 una semana, en el Centro Cultural Conde Du- : :r.;:‘\:ilgail.\taa tiempo que giraba sobre su eje. Con esta maniobra era dificilisimo seguir al Fiat CR-32 pero se perdia altura
Para poder anotar un avién como derribado seguro habia que verlo estrellarse en tierra o incendiarse después de tocarlo, 0
que alguien confirmara haberlo visto. Hubo algunos casos de colisiones ocurridas en lo més ardoroso del combate, como el
choque de Perico Lacalle con Mendia, saltando ambos en paracaidas en zona enemiga.

-—que de Madrid. Durante la cual se celebra en
==mismo un ciclo de conferencias y coloquios subsi-
——guientes al que asistieron unimportante grupo de in--
- signes aviadores, supervivientes de la época. -
- DOtro festival aerondutico tuvo lugar en Cuatro Vien-.
“tos, con una comida en el historico Pabelon de Ofi-|
ciales. Por esos dias, se presentd en el citado Centro+=—
ultural el libro de Grandes Vuelos y el primer nd-771
ero de la revista AEROPLANO. i

TELINSTITUTO

: Durante todo este tiempo, en conversaciones con-+-
expertos como los Generales Ramon y Jesus Sa-+ |
as Larrazabal y el Coronel Warleta y la colaboracion=5
-1 del entonces Teniente Coronel Carlos Gomez Coll,
“se venia estudiando la posible estructura que debe-- ]
—¥ia tener el organismo o institucion que, a semejanza—
H e los existentes en los otros ejércitos, se encargara—
—t 1 hdelainvestigacion, las publicaciones y el fomento de | |
E2SEasia a cultura aérea: un drgano de tipo superior que ade-+ |
as pudiera figurar en pie de igualdad con los Servi-t '
ios Historicos del Ejércitoy de la Armada, formando= El Armamento tipico de! «Chirri» eran las dos ametralladoras «Breda» de 12,7 milimetros y en algunos aviones era posible lle-
HHTH arte de esa institucion méas compleja, presidida por:i 1| varotrasdosenlos planos. Tanto Salas como Morato preferianlos llamados bi-armis con dos ametralladoras de 7,62, ya que
: “ 0! Director del CESEDEN. i con e;iee I‘I;!;'rlranramanio el avion era més ligero y subia mas, ademas de llevar mas municion, pero habia que ser mejor tirador
: . - para >

g cgmo dco?secuenlma de €s03 t.rabalofi yTPrOCU";—- | Laarmonizacion de las maquinas era muy buena, del tipo convergente, y en las cintas se mezclaban trazadoras con explosi-
anco adaplarse a 1as Organizaciones 0 118I1a Y4 vag ¢ incendiarias. E visor 6ptico era un tubo con dos cristales y la correspondiente reticula que habia que alinear con el [+
Vlarina, se presenta al Jefe del Estado Mayor del Aire 5=+  bianco. ‘
588501 o Teniente General Don Emilio Garcia-Conde, El primer combate fue en Bello, donde participé en varios seguidos sin resultado para mi. Este coincidié con mi primer servi- |-
it b proyecto de creacion del Instituto de Historia y Cul- cio de guerra, yendo con Salas y «Bobito» Comas en una vigilancia. Pronto aparecieron los bombarderos acompafiados de |+
FIEEEH T ura Aeronduticas dentro del Servicio Historico yiii| <Ratas». Salas volaba un «Bi-Armix, Que subian mas que los normales, por lo que se dirigid pacia los boqlbarderos. Bub_itn y
SO tural del Ejército del Aire, que se aprueba con fe<i{ ¥° quedamos detrés de una formacién de 5 «Ratas» que no nos habian visto, empezamos airarles, rompieron la formaciony
Ciha 1 de junio de 1983 y el 30 del mismo mes y afir--1 rrlueencol:atrgde pronto solo con 4 «Ratas» que més altos que yo empezaron a darme pasadas y yo les tiraba de frente. Me hi-

HEHHEE | ombra al General Cesteros Director del mismo. cieron 66 7 impactos y un cable dealabgoquedowsl roto. Al final estaba solo y localicé la Laguna de Gallocanta, pudiendo |11
S b Multitud de iniciativas que se habian ido gestando \,rr ol bkl "e":we" e

I
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-ncorporado a comienzos de a cont
-1} 7as Nacionales como voluntario de Falange, sufri6-- |- hacer el Curso Elemental de Piloto, que realiz con el
| lodas aquellas vivencias tipicas de los primeros me-

Ses de la querra, interviniendo sucesivamente en la-
--toma y conservacion del Alto de los Leones, con Ia‘
-+columna de Giron hacia Leon (Riafio, Puerto Ven-Tﬂ.anfuss Sese, Cruz Anabitarte, Calvo Nogales («El-
—fana, Torresbarrio). Después de un intento fallido de:

i ‘hacerse Alférez Provisional de Artilleria por Ilegarieﬁgiauher Garcia Mellado, Fernandez Pérez, Epeld
Harde el escrito de incorporacion y estar ya empe-
“zado el curso cuando se present6 en abril de 1937,
: ;rmovilizan su reemplazo v es destinado como con--
- ductor al frente de Guadalajara (Jadraque), pero:

endaalas I-uer— .—Sewllaypasado eI recon00|m|ento a Badajoz para

Teniente Tudela como profesor, siendo Jefe delaEs-—
cuela el Capitan Prieto y formando parte del mismo;
‘curso que Manolo Kindelén, Dario Acufia, Carlos|  'Romeo 41.

PILOTO DE CAZA

LPerrow), Carlos Rey Stolle, Carlos Ojeda de la Riba,

‘Hueto, Ortiz Lama («El Machote») y Ribera Cabrer.
H{«El Padrazo») entre ofros. Después de realizar

~Curso de Transformacion en Jerez, salié como Alfé-++rato.

154

e.'S

7Fo

urso en la Escueia de Caza de Ga1lur (Zaragoza}i
—-mandada por Nobile, entre abril y mayo de 1938, te

niendo como profesores a Senrayalos italianos Ca-——
selli, Daffara y Mariscalo. Allf vol6 el Fiat CR-30 y el

[ 08 que sacamos la aptitud fuimos destinados a los dos |
M grupos de caza, el 2-G-3 de Salas y el 3-G-3 de Mo- |

-rez Provisional y Piloto de Avion de Guerra el 26 de Yo fui destinado a la 3 Escuadrilla del 2-G-3, mandada por -
an aane |

: 5pronto sollcmh pasar a Avaacw)n 5|endo Ilamado a
HHE R i i

HEE

3mcﬂ0 de 1938 SIstendQ”a continuacion al 1,". H el Cap:télnG EIrer, &

i

i

mahay
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| LOS DERRIBOS

aexperiencia ganada por el Alférez Cesteros en los combates sobre el frente de Teruel no fue estéril. Incluso podia ase-
I gurar que algin «Rata» se llevd algtin impacto decisivo, pero sin confirmacidn. Pronto la unidad fue trasladada a Extre-
~—{ madura (Mérida), para repeler el ataque en julio del 38 por el Zijar.
=  Elprimer derribo sucedio por tanto en Extremadura y fue un «Curtis», el 29 de julio, seguido de otro «Curtis» el 12 de agosto,
tal como se cita en el relato de Jesis Salas, paginas 352 y 353 de «La Guerra de Espana desde el Aire», Segun eserelato«Los |
=1 dias 27y 28 de julio, los grupos de caza van en vuelo directo a Escatrdn dejando en Mérida la escuadrilla del Capitan Gue- |
1| rrero,alaque seune la nueva escuadrilla Fiat 8-E-3 (Comandante Pazo) el dia 11 de agosto»... «El 25 de agosto vuelven a Mé-
| rida, donde permanecen hasta el 18 de septiembre»,
~—1 Laescuadrillava al Frente del Ebro el 18 de ese mes, estacionandose en Escatron, desde donde Cesteros derriba un «Rata»
el dia 23 del mismo mes.
Durante la conquista de Cataluia a través de Lérida, la Serds y Balaguer, tiene lugar su cuarto derribo, un «Rata abatido el 3
{1 deenerodel 39 sobre Artesa de Segre. Ese dia se recibe una felicitacion del Jefe de la Aviacion General Kindelén, a las unida-
- des participantes por su bravura en combate. La escuadrilla se traslada al Frente de Pearroya estacionandose en Posadas
“1 el 11deese mismo mes de enero y precisamente sobre Los Blazquez tendria lugar su quinto derribo, un «Curtis» el dia 24,
1111 quelo convertia en «AS» de la Aviacion de Caza, seqgin la vieja tradicién establecidad en la | Guerra Mundial por los dos ban-
dos.
Asi acaba la guerra, con un total de 107 servicios de guerra realizados en tan solo 10 meses escasos de campaiia aérea, ha-
biendo sostenido 17 combates y realizado 347 horas de vuelo.

| Timdn donde e ar

T




o de igs form

e quie ibiarty ¢

“ Delstile de

_de esta escuadrilla'en a‘que s s,
' pez, Simdn, Ibarreche, Martinez de Irujo y Serra Alorda, es- |

para el combate con un par de vuelos.
Vo!ébamos realizando las tipicas misiones de Proteccion a:
Bombarderos, Vigilancia o Caza Libre. En el primer servicio

de guerra que hacfa ya hubo combate yen pocos dias se”“

'7.caza en sus primeros combates, de estar bruscament
1

5 \Estdbamos muy «peces» en navegacion, y ese dia mi bus-

Tqueda termind con poca suerte. Vi de pronto un Fiat, que se—1

= Teruel y pusimos rumbo Norte, hasta considerar que nos

“=-encontrabamos a la altura de Bello, pero no era asiy tomas|

Ar st:ééé Gar}f a Lé S288

~ fando en ese momento estacionados en Bello, con el
111" \puesto de mando en un pequerio edificio y alojados en ef
——pueblo préximo. Me dieron la suelta en el “Chirri” yaprw :

recién flegados no vo!wmos al campo al termmar eD._-f
combate. Yo me enconiré de repente solo, sin saberH‘T?
~bien donde estaba. Esa sensacidn tipica del piloto de |

envuelto en una marafa de aviones propios y enemi——
gos yalos pocos segundos encontrarse sole en el aire, me-—- :
invadi6 totalmente, traté de buscar a alguien a quien arris |

~puso en formacion conmigo; era Etayo en su primer Servi<—i-
_cloyporlo tanto mds «verde» que yo. Estdbamos al Este de =+

-rimos tierra fuera de campo. El tercero !uvopeorsuertepue.. !

siran o 1p‘i 7#' Bl sens il Ce

. fue derribado. &

. Alterminar la contienda, el ya Teniente Cesteros par- -

de aquellos meses de 1939, como los que tuvieror:—

lugar en Sevilla el 17 de abril, el de Valencia el 3 de=

'|L| a

~ mayoy el de Madrid el 19 de mayo. También estaba._.

eneltrazoi

mo

ANCO. hgi i

I

it - | termedio de la «F», lo cual atestigua la fotografia co<
- ticipa en los desfiles aéreos y celebraciones tipicas: |

rrespondiente, en la cual estan los pilotos sentados

sobre el asfalto del hangar, simulando la letra. Du-"1T

H || ST B
- Terminada Ja guerra nos destmaron aJ Grupo 24 de Cazd—

en Getafe. En diciembre de 1939 me casé con miactuales:

posa Vicenta Fernandez Guzman, incorpordndome a conti-

nuacién al Curso de Observadores en Mélaga.

rante el mes de marzo del 39 habia sido ascendido-:

-en la famosa parada de Barajas para despedir a la:

“Legion Condor el 1 de junio del mismo afio, asi comg:

| Aire. Al poco de terminar la guerra recibid las conde- |

primero a Teniente Provisional y confirmado el 31 de::
ese mes como Teniente Profesional de la Escala del!

~en otro famoso desfile sobre Madrid el dia 1 de abril

if= coraciones mas habituales, como la Medalla Militar

- de 1940, en el cual 27 aviones en formacion, todo e

i _7 —Grupo Morato, efectuaron un <looping» sobre la ca~

+Colectiva por la toma y conservacion del Alto de lo

- Leones, las cruces de la campania y diferentes felici~—

- pital, al mando de Angel Salas. B

En uno de estos deshles I’ormando Ia palabrai

HHHH

taciones, ademas de otra Medalla Militar Colectiva
por pertenecer al 2-G-3. '

A primeros de enero de 1940 me incorporéala 1* Tanda de- H

-+ la primera Promocidn de la Academia de Transformacién-
- de Ledn. Se suponia que la estancia durarfa un par de afios,

pero a mediados del 41, en plenas vacaciones de veranoi | |

| " nos llamaron para preguntamos i queriamos ir a Rusia. AT

- los que nos seleccionaron para formar parte de la 1° Escua-

- drilla Expedicionaria nos concentraron en Madrid, soltén-

- donos en Barajas en el Messerschmitt BF-109, a los que no

}habiamos voIado ese t:po de awén

H | HE NN
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1y - dromo y fe evacuado a Smolensko, donde HvO . piima para hacer i comida decent. As qué nada -
tsuerte de ser atendido por un médico y un grupo de—= llegar se les dio un fusil a cada uno y entraron a forma

| enfermeras espafiolas, siendoa continuacion !rasla-y parte de [a linea de defensa.

~de tierra y varios soldados espafoles, y alli pasd un;—. que al i al aerddromo para ver si habia algtin avion que me

mes. — llevase hasta Klin, me encontré con Bayo y Busquets que

s bien conocida la historia de la 1* Escuadrillat=Se incorporé de nuevo a la unidad a primeros de d

vés de Bialistok, Minsk, Smolensko y Rusa, hasta Klin, Bust: :

mandada por el Comandante Salas, cuyo relato——ciembre del 41 , viajando hasta Klin, ya que la escua-

| completo aparecio en el nimero 2 de AEROPLANO-—drilla habia progresado hasta aquel campo, muy:

: -quets se quedd en Varsovia en espera de que le entregaran:-
el afio 1984, El Teniente Cesteros sufri6 todas las -1~ cerca de Moscu. Al llegar le confirmaron el avion in+=

-clemencias y vicisitudes de los otros componentes - cendiado en tierra durante aquel Gltimo servicio en ei —El dia 8 mientras decla Misa el Pater, comenz fa ofensiva .
“ademas algunas suyas personales. Recuerda con Lcual sufri el accidente. Llegd justo a tiempo, erll rusa y nos ordenaron preparar fa evacuacion, ya que entre-

——cierta curiosidad la Jura de Fidelidad al Filhrer, vesti-+—plena ofensiva rusa para defender Mosc y cuandolos rusos y nosotros o habia al parecer ninguna fuerza =+
(R 3 al jus E

‘ . !
—dos con los uniformes germanos, tal como lo realiza- T;més duro era el frio de aquel invierno dramético-+ :
_Iban los oficiales alemanes y también la recepcion...- Temperaturas de 40 grados bajo cero eran habitua-: aerdromo opuesta a aquella por la que avanzaban mien-_—

“lque les h|C|eron en Ia cua! se equwocaron y toco la “les, hamendo clasma la anecdota del vmo que se let} i tras se preparaba la evacuacion. Aquef dia Qde dfCJembre H
i i |””* ‘,Iwﬂl I “,,, L .i. H Hfff,.i- Iili I ;

| banda el Himno de Riego, con lo que nadie se bﬁsﬁ i congelo aI cura diciendo Misa o las estampas delasi

o firme. +-botellas de cofiac heladas sin cristales 0 las hogue- - nes pero todo resuit muydmm La puesta en marcha, casi--

Realizaron muchas misiones de asalto y acompana* :ras bajo los motores de los automaviles para poner-iiimposible a pesar de las «cachondas» que protegian fos==f
—-miento de tropas, pues aun cuando actuaban coma+=-los en marcha. +t-motores, y los planos con formacion de hielo. Llevabamos=

B

TR

- proteccion de otros aviones de apoyo atierra forma-+-En aquella defensa desesperada de Klin, el dltimo.} el casco puesto, o una especie de faja doblada en fa ca-

t ¢

- ban parte de una unidad de caza-bombardeo. No tu-::-:campo en el que se encontrabala escuadrilla el 9 de:: .'beza pero site lo quitabas, inmediatamente tenias las ore

: iciembre, habian establecido un perimetro para de—+ “jas congeladas; y por supuesto los «calzoncillos marianos

-vieron contacto con la Division Azul, ya que estabant== : :
—fender una parte del aerddromo, agrupando los avio—— 1 hasta los tobillos. En las «isbas», viviendas donde dormia-—-

T
I

7en distinto sector del frente. Primero estuvieron en; :
rrmos, selldbamos fos cristales por fuera con agua hirviendorr

“Moschna, siguiendo después el avance alemén & ~—nes y estableciendo una linea de defensa, tOdGa :
L-ique al echarla se helaba. Este fue uno de los inviernos mas-—

- través de Bieloy, Konaja, Kalinin y Klin. :gdesplegados
| dia 25 de octubre del 41, en Kalinin, al regreso de:i:: Allivimos por primera vez los lanzacohetes de cuatro tubow{rrudos que se recordaban en muchos afos.

+i-1un ametrallamiento al campo ruso de Klin, donde ha-ir +-de los alemanes. Estos eran los primitivos, pero su efecto:: 1

“bia una gran concentracion de -18y en el cual habia:} = era espectacular. En esta situacion se incorporaron los dos™1=Como dice Salas «... el signo de la batalla cambid ab-

Hincendiado un avion en el suelo, al tomar tierra, ca-++++cocineros aquellos que nos habian seguido por toda Rusia=+solutamente. Los aviones alemanes se niegan siste-

“potd su aviony se produlo una herida grave en la ca-{--sin alcanzarnos nunca. La realidad es que no hablamos te-=:imaticamente a ponerse en marcha y los aerodromos:

sh beza Le hlmeron unapnmera curaen eI mlsmoaero- mdonecesrdaddeeﬂospuesnuncadlspusrmosdematerm Ha uanlan |ndefen°os Ios ataques de Ia awacrtm- -
\ 1 i H 1 im ‘ 1 . inE man
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o «L4 infanteria rusa rodea Kin. :
£ —nal de la escuadrilla, tanto de vuelo, como de tierra,~+
- toma parte en el combate». £
Pese atodo, procuramos sacarlos aviones en vuelo con .'os |
Tusos ocupando ya la otra parte del campo. Yo metfmotory-.- -
no pude despegar. «La Mula», Allende, despegd y tuvo que ™+
volverse. Bayo volvid y nada més tomar tierra un proyectil-— :
estallé detrds del blindaje de cabeza dejdndole un maletin .|
B lque alli llevaba completamente acribillado, Ibarreche tomé-
| tierra fuera de campo en Spaskoje y tan solo consiguid lle- H

' tgar Mendoza, primero a Scitranschna y luego a Rusa. £ T

i nuevo campo asignado era Dugvino, donde se reune parte—
~ i del personal de la Escuadrilla ef dia 14 de diciembre. =

| Laevacuacion por tierra fue épica, salimos caminando du-
— | rante dos dias, durmiendo en el suelo en habitaciones aba-

‘- /motadas, como «sardinas en lata», y habiendo perdido”
T fodo, pués se habia volado lo que quedaba antes de que

. entraran los rusos en Klin. Sufrimos un ametrallamiento por
elcamino yalllegar al nuevo campo, extenuados y muerios
- de frio, casi tiene lugar una sublevacion, pues querian des-
 alojarnos de un bunker con chimenea que habiamos con-=

s e

~-sequido, para meter a los pilotos de los Junkers que iban a-
- evacuarnos. Finalmente la Escuadrilla fue evacuada du——
i rante enero del 42. tH
| Otravez Salas «En estas circunstancias se refiro la 195 i
- Escuadrilla, que efectu6 més de 460 servicios de ™
—guerra... Sufrié cinco bajas de pilotos, ninguno derri—+
~bado por la aviacion enemiga: Alcocer tomo tierra-— :
- por falta de combustible tras el primer combate, Rui-
- bal sufri¢ una parada de motor, algo similar deblé Su- 1
cederle a Bartolomé y Mufioz fue alcanzado por la ™
antiaérea, mientras que Aristides Garcia Lopez des— :
_aparecio en mision de ataque al suelo». Ei
~ Ala vuelta de Rusia, Cesteros quedo destinado en
— Getafe en el grupo de caza formado con los Fiat. Du-
rante afios y sucesivos destinos, procuré obten
una estancia permanente en Valladolid, la ciudad
la que por asuntos familiares siempre se ha sentid
mas ligado, pero pocas veces lo consiguié de form
-continua,
Mientras tanto su familia iba creciendo hasta estar
formada hoy dia por cuatro hijos -dos varones y dos-
mujeres- y once nietos, que le dan algun trabajillo .

o
a?;

”cuertas ocupacuones ahora después de[ retlro Entrb il
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it ,fémma se dedica a su hogar. En sus ratos Ilbres el_ e
~—(General cultiva su abundante tertulia de veterano&" HHH
~—aviadores, que se retnen, charlan, se disputan unos:--——-—
1:-amarracos, van y vienen por entre las calles del ba-EEEEEES
“rio de Arguelles, nunca muy lejos del Cuartel Gene-
- 7al del Aire, que les ha visto mandar y ensefiar a sus; -
+sucesores durante tantos afios de actividad creativa,
——Durante la época de postguerra, sirvio en diferentes:
11 destinos y volo gran nimero de aviones. El Grupo detti =
“Escuelas de Levante (San Javier), la Academia de::
1 Transformacion de Ledn, los cursos de Vuelo Sin Vi-—:
—sibilidad y el de Estado Mayor, éste en la vigja Es-
cuela de la Calle Zurbano, ocuparon durante afios a
‘Capitan Cesteros, ascendido en noviembre del 45 y
dgigués al ser promovido a Comandante en julio de
1 o

T
mi

-LOS REACTORES: UN PASO AL FRENTE.
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-_L aproxima llegada de los aviones de caza reacto
res, como consecuencia de los acuerdos con
Estados Unidos, le sorprende a mediados del afo:- !
1955 destinado esta vez en Valladolid, incorporan--=—fE
+dose al Curso de T-6 en Salamanca para la selec- :
——ion de cara al Curso de Reactores. En agosto rea-r+ 1
- liza el curso de inglés y comienza el Curso Basico del
- Instrumentos, como se llamaba el curso inicial enjii
11 T-33, en Frstenfeldbruck, Fursty, en octubre def}j |
+1-1955, Aquellos veteranos, que tenian bien ganado sut =
=—prestigio aeronautico en dos guerras, se prestaban
—-ahora a una transformacion que para algunos resul-
1 taria dolorosa, dura y complicada, y en limpia com-:
£ _petencia con los jovenes que venian detras empu
jando, en mejores afios y con mas preparacion pre-—1
*wa Concretamente el curso al que nos referimos-
|1 reune a veteranos cazadores como Gerardo Esca-_
~lante y Abundio Cesteros, junto a jovenes promesas:
Htrcomo Ramon Fernéndez Sequeiros, Alfredo Chamo-=:
7170, Manolo Negron, Esteban Sedano o Ruiz Vergara,”
~-enfrentandose a las nuevas técnicas y procedimien—
-H0s que trafan los nuevos aires «yanquis». Adiestra-—
—dos en Alemania por los profesores espafioles que—+
_17se habian formado en el primer curso, como los Ca-— 1711 T
‘{1 pitanes Pesquera, Sepulveda, Pera!ba Joaquin Pé-—fr
ez de Guzman «El cabo Pérez», y los Tenientes Va e
: ela Parés y Vicente Roa, fueron a continuacion en-—=
it ‘Viados al curso de F-86, unos a Estados Unidos y 11 {1111
- otros como CesterosyEscaIante algo més tarde, ala SRR IS
Sﬂamante Escuela de Reactores de Talavera la Real
-~¢n Badajoz. :
- -Por aquellos meses de 1956 parecia muy claro QUe-t
~un Ala de Caza n° 3 estaria estacionada en Vallado--t 11
~1id,y alli estaba nuestro protagonista a finales de eser=+—+
fano organizando la llegada de aquella futura Unidad,
—recién ascendido a Teniente Coronel en agosto, con—

T T
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iando con la valiosa colaboracitn de Pizarro, Mano-H=
vel, Serrano y otros oficiales. Pero como tantas otrast==
- Veces, aquello «no cuajd» y donde reaimente lo man- et
"I daron fue en comision de servicio a organizar el Ala T
2, destacado a Zaragoza, donde se encargd de pre—++
—parar la Base para la llegada de los F-86, mientrasctiiio:—
Fque en las fugaces estancias en su destmo volaba e HiE =
T-6y unT-33. T
+De hecho, el Ala de Caza n° 3 lleg a tener su ordentH—
+de creacion en febrero del 57, pero no progres6, lan-
guideciendo su definitiva formambn En mayo del 57
‘todavia ejercia el mando accidental de la dedricas i
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t-que curiosamente me volvié a ocurrir ofras veces. Volé d
_.Lnuevo tipos distintos de aviones, como el DC-4, DC-3,=
-tFAzor, Convair 440, el T-6 otra vez y el vigjo Junker 52, y todo} -

de.' 66 pasé por la Escuela de Estados Mayores Conjunto

“ 1 nientes Coroneles, vestidos de jovencitos, concasca ||
"1y zahones, de la forma més airosa posible. S

"En la década de los sesenta, a continuacion de obtener el E

-Diploma en la Escuela de Guerra Naval, en septiembre de

1163, pasé unos meses como profesor en la Escuela de Coo+-...

peracion Aeroterrestre y otros dos afios como Jefe def 911 11

11 Grupo de Estado Mayor del Aire. Ese volvid a ser un desting| | i

“Fmuy aerondutico, en el cual sustitul a Garcia-Conde, cosd |

tipo de avionetas, como Jal-11 B 6 la/-115y me fue conce

T dlidala Cruz del Mérito Naval, Al ascender a Coronel en juliof™

f; -como profesor Principal y fui, durante unos tres afios, Di-

1

rector de Ja Escuela de Estado Mayor del Aire.

Al comienzo del 70 pasé amandar la Base Aérea de Getafe

y el Ala 35, que ejercl durante 2 arios; a continuacién fuf -

destinado Jefe de la 4° Seccidn del Estado Mayor del Aire,

i yvealizando el Curso de Generales en el 73. Continuandot-+—+——+
tHicomo Jefe de fa 4* Seccidn hasta febrero del 75 en la quet————F—— 1=

soy nombrado Director General de Aeropuertos.

Ma

-

-~ 11En el momento de ascendera General de Brigada, enmayo |||

—Ala de Caza e 3 en ausencia del Coronel Murma

-permaneciendo alli hasta octubre de 1958 en que es

: “destinado a Moron.

"1 alli todavia como segundo Jefe de Fuerzas Aéreas
or alguin tiempo compartio su destino con la unidad-—

Caza " 5 «EI Galto de Mordn». A flnales de1 960 ce-

dia el mando al Coronel Salvador, permaneciendo--|

| de 1976, me encontraba a cargo de /a Direccion General-

hasta el comienzo, en octubre de 1961, del Curso de—

:':.‘, cuyo Jefe era el General Montel, continuando en |
isma, hasta noviembre del mismo afo en fa que fui nom-

e Heinkel 111, llamada Ala 27 de Bombardeo Li

“gero, alternando en otro corto periodo con la Jefa

ura del Escuadron de Alerta y Control n° 3 (Constan

ina). Alli, en colaboracion con Pizarro, Manovel, Go-
ez Coll, Valdecasas, Conejero, Barbadillo, Cortés,

GuerraNaval. Todavia durante algunos meses del 62
‘continua volando los Sabres en Torrejon, en aque-
las pintorescas parejas de «Sombreros», conel mo-—
110 jagueador, que podian traer en «jaque» a cual--
quier Oficial de Vuelos o Capitén de Cuartel de Mani—

H —HDivision de Logistica del mismo. :
esde mediados de los afios 70, el General Cesteros—

—de Aeropuertos, dentro de fa Subsecretaria de Aviacidn Cr% H

brado Presidente de la Junta Central de Compras y de !a;

Comision Permanente de Retribuciones. En agosto del 70

Hfui destinado al Alto Estado Mayor y nombrado Jefe de Ia

Arteaga y otros pilotos, durante dos afios y medio:

ses, Moron, Torrejon, Paima o Talavera, tratando de- &

esempefia puestos de gran responsabilidad, de

asistieron a la formacion y consolidacion del Ala de

hacer un Serwmo de Transeuntes aun par de Te~;-
T 1

acuerdo con su preparacion y su trayectoria profe-




alomé F. Goro

TIPOS DE AVIONES

sindudable que ha habido muchos pilotos espafioles que han sido auténticos especialistas en haber volado innumera-

bles tipos de aviones diferentes, El General Cesteros no es ciertamente el més prominente en este tema, pero se acerca
alos nimeros elevados, como los 100 de Gonzalo Hevia o los 200 que ha citado Aresti en alguna ocasion. Como muestra de
su palmarés, muy importante, ofrecemos los tipos volados por un piloto de la época, que no tenia ninguna obsesion por ello,
pero que ha volado todo lo que se le puso a tiro:

Escuela Elemental: Biicker Jungman.
Escuela de Transformacion: Biicker Jungmeister, De Havilland, Breguet XIX, Arado, P.V.2,
Escuela de Caza: Romeo 41, Fiat CR-30.
Grupo 2-G-3: Fiat CR-32, Rata I-16
1* Escuadrilla Expedicionaria en Rusia: ~ Werneuchen: Messerschmidt Me 109 B, Arado 96, Focke Wulf 56, Me- 109F.
33 Regimiento de Asalto: Villanubla: Curtis 115 (Chato)
Grupo de Escuelas de Murcia: Gotha, Heinkel 45
Academia de Leon: Velero, Junker Monomotor, Junker 52, De Havilland Moth, E-30, H.5.42, L-9 (Dornier).
Escuela de Estado Mayor: HM, G.P., L-2 (Stinson).
Estado Mayor 5' Region Aérea: Rayo HE-70, I-11 B, E-9 (I-115).
Salamanca: E-16 (T-6).
Fiirstenfeldbruck: T-33.
Mordn de la Frontera: B.21 (HE-111), T-33 y F-86 Sabre.
Grupo de Estado Mayor: DC-4, DC-3, T-7 (Azor), Convair 440,
Grupo de Entrenamiento: E-14 y E-16 (Avionetas bimotores).

Totalizan 43 tipos de aviones distintos como piloto al mando.
El cazador y reactorista General Cesteros, ha volado en su vida aerondutica mas de 3.900 horas, anotadas en 6 cartillas de

‘sional, comolos de Jefe dé fa Dvision de Logistica en

el Alto Estado Mayor y ya como General de Divisiom

-desde diciembre del 78, la Secretaria Militar del anti

' del Seminario de Estudios

L guo Ministerio del Aire, en el cual sustituye otravez &

- Garcia-Conde. En ese puesto es donde nace laidea -

S

que se narraba al ||

“principio.

- Desde hacia afios habiamos sentido la necesidad de crear-|

?una Institucion dedicada a la investigacién y el fomento de -

Tuvimos en ese momento el apoyo decisivo del Jefe del-

tla cultura y Ia historia de nuestro pasado aerondutico, que=t+
se convirtiera en eje paralelo al de los otros ejércitos =t

Estado Mayor del Aire Tte. General Don Emiliano Alfaro y !

icomo siempre el trabajo inestimable de Emilio Ddneo -

‘apoyo que continud con su sucesor el Tte. General Garcia—

-Conde.

- Se puede decir que el Seminario fue la prueba, el semillero

Tjde los proyectos y trabajos futuros. En todos aquellos es-:

Fiquemas que se analizaron entonces, se conformaba una:

I e ceensEREae B

—institucion en la cual, tanto el Museo como el Archivo Ge-+

eroa [d

vuelo, con una gran profusion de vuelos cortos, en torno a 1 hora por misidn, como corresponde a un viejo Piloto de Caza.

final se p ha

| neral e Histérico y la Biblioteca, estaban bajo una tnica di-. -+
tHireccion. P T

asmd en fa estructura que hoy
EEEiE: EESERIEIRERESEEEGE
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~Hquedado como definifiva, en la cual el Servicio Histérica

- de que seria muy beneficioso para el Instituto y para el Ejér-

']Festé conformado por el Patronato, el IHCA y el Museo. ~+los oficiales, catedréticos, periodistas, archiveros e investi
HQuiero expresar como testimonio final, mi convencimiento-..gadores que durante afios han gustado y se han apasio- &

e R T T R H P TR R e H
or ofra parte [a direccidn deberia contar con la ayuda de™ T de dar a nuestro pasado aeronautico una tradicion de in{-

~—Tvestigacion, publicaciones y celebraciones cufturales, du+

_'ranre periodos amplios y plenamente fructiferos.

Tdad aerondutica e intelectual de primer orden, y con unas

;cffo del Aire, que el Director del IHCA, fuera una personali- TL "sobre los que deberia recaer un nombramiento estable

nado por los temas de la Historia Aerondutica Espariola,

que en algunos casos excepcionales, por a valia, dedica<

-carateristicas de experiencia y trabajos en esos temas,
5jque ocupara e! cargo durante !argos yfe fecundos penodo

'EPILOGO CON EXCUSAS

~—=icion y reconocidos méritos de los elegidos pudieran serH

_I_

T HEEH s Emn e

eafmente profongados cons.'gurendo asiun equtpo capai ! "H ay un claro final para este texto, que aunque en. ' |
T ' [ | MW otros casos no estaria justificado, aqui no tene- il
=-mos mas remedio que hacer. Esta mezcla de entres— 1

~vista y articulo historico, se ha entrelazado con la dus

5han sido casi una decena de conversaciones bien:

——risima oposicion del General Cesteros, en los aspec+————
tos relativos a su vida aerondutica. Es bien cierto que=—t

“hilvanadas, fructiferas, en las que el investigador |

aprende y hace acopio de datos facilmente.

Al final no hemos podido, segtin hubiera sido desec |

.|1|Idel General, dejar a un lado los datos de su vida pro- i

- fesional, por mor de una estéril humildad. La respon- I

: sablhdad sera totalmente nuestra. i

idores dejarnos eneltelaryen eltintero, los casi cin-:

§ APero no podemos, como leales y sinceros mvestlga-

~cuenta anos de vida aerondutica, cuajadaderealiza- - {iEE
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Aerodromos en Asturias

Antonio Gonzalez-Betes
Ingeniero Aerondutico

&

INTRODUCCION

lleza natural ya que alternan el verdor de sus prados con el

pardo de sus montafias y azul de su mar. Los agrestes Picos de
Europa —que siempre fueron una referencia para la navegacion aéreay
maritima— es una barrera que la aisla del resto de Espafia creando una
dificil meteorologia que retraso su incorporacion a la navegacion aérea.
Este articulo trata de la historia del desarrollo de la aviacion comercial
asturiana, comenzando por las primeras actividades aéreas.

A sturias es una regién nortefia espafiola que posee una gran be-

PRIMERAS ACTIVIDADES AEREAS

en la figura de Jesus Fernandez Duro, nacido en La Felguera en
1878 y que muri¢ en Biarritz en agosto de 1906, victima de una
inoportuna enfer-

I as primeras actividades aéreas en Asturias podemos centrarlas

A este festival siguieron otros que hicieron olvidar los comienzos y
en los afos 1911 y 1912, por San Mateo, se organizaron fiestas de
aviacion y los ovetenses y forasteros contemplaron atonitos a los fragi-
les aeroplanos surcar los aires. El campo utilizado —primer aerddromo
de Oviedo— se encontraba en las proximidades de la Silla del Rey,
junto a la carretera de Galicia.

Y se sucedieron las fiestas locales en improvisados prados y los
aeroplanos volvieron a asombrar con sus petardeos, Pravia (1911), Gi-
jon (1912), Arriondas y Avilés (1913), Luarca (1913), Oviedo y Gijon
(1915); en algunos de estos festivales participaron aviadores asturia-
nos.

Pero la culminacién de estos festejos aéreos tuvo lugar en 1922,
cuando el aviador Cayén en Oviedo asombré a entendidos y profanos
con sus magnificos vuelos, demostrando asi lo que habia avanzado la
aeronautica.

La aviacion en el mundo iba dejando de ser diversion y se conver-
tia en una industria que ponia el avién al servicio del trans-
porte de pasajeros,

medad.

Fundador del Real
Aeroclub de Espafa y
ganador de la copa de
los Pirineos —en 1905—
por su vuelo en globo
de Pau (Francia) a
Guadix (Granada); hu-
biese sido el impulsor
que necesitaba esta
region.

Afos después otra
desgracia se abatio so-
bre esta tierra y fue la
muerte de ofro astu-
riano, Mario Pola, en
accidente de aviacion,
ocurrido en Paris el 28
de diciembre de 1910,
cuando buscaba en
una prueba la gloria.

Los comienzos,
podemos decir no eran
alentadores pero en un
intermedio, en el ve-
rano de 1910, los astu-
rianos tuvieron la opor-
tunidad de ver volar a
un hombre en un apa-
rato mas pesado que el
aire: un aeroplano. El
suceso tuvo lugar en el
campo de la Guia en
Gijon. El aviador fran-
cés Leoncio Garnier
volé a las 17,45 del 4
de septiembre de

A las doce en punto del 18 de mayo de 1903 ascendio el globo “Avion” tripulado por Jesis Ferndn-
dez Duro. Desde la barquilla lanzd rosas y claveles coma homenaje a los Reyes v la muchedumbre
1910. que asistia al concurso de globos.

mercancias y correo y
Asturias empezd a
comprender que habia
posibilidades en el
nuevo medio de trans-
porte comercial.

Sin embargo esta
region iba a ser una
excepcion en el trans-
porte aéreo y estaba
lejano para una provin-
cia que por sus comu-
nicaciones y climatolo-
gia lo hacian indispen-
sable.

LAS PRIMERAS
COMPANIAS
AEREAS

n 1920 se cred
E en Bilbao una
compafia aé-

rea: la “Sociedad Fran-
co-Espafiola de los
Transportes  Aéreos”,
que realizo el primer
servicio de pasajeros
en la linea Bayona-
Bilbao-Santander en
unas dificiles condicio-
nes.

Se crearon des-
pués otras, como la
“Aeromaritima Mallor-
quina”, que también
realizd6 vuelos de en-
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ISSY-LES-MOLINEAUX (Paris). Restos del monoplano. “Antoinette” propiedad del asturiano Mario Pola (recuadro) despues del accidente en el que perdio la

3% k«[/f, :

vida. Era el 28 de diciembre de 1910.

sayos en 1920, entre Barcelona y Mallorca. Tuvo una vida efimera ino
era facil el negocio de la aviacion! Creado el servicio postal aéreo el 5
de octubre de 1921, se inaugurd el primer servicio en Espafia en la li-
nea Sevilla-Larache, por la CETA (Comparia Espafola de Trafico Aé-
reo), la subvencion estatal era de 6 pesetas por kilémetro volado.

El correo y la prensa llegaban de Madrid a Sevilla por ferrocarril y
enlazaba rapidamente con el avion ya preparado, que lo transportaba a
Larache. También tuvo CETA una vida breve, pues a pesar de la sub-
vencion y el apoyo estatal -indispensable- |a rentabilidad era muy baja
y habia pocos beneficios, por lo cual el capital buscaba otros negocios
con menos riesgos.

Pero habia un hecho indiscutible, la aviacion estaba en pleno des-
arrollo y nacieron nuevas comparnias aéreas: “Union Aérea Espafola”
en 1925, “Iberia” en 1927, “Classa” en 1929 y “Lape” en 1932. Ya podia
hablarse en Espafia de servicios regulares nacionales e internaciona-
les. ¢Pero qué pasaba en Asturias?

ASTURIAS Y LA AVIACION CIVIL

con el Norte, la gente movia la cabeza con escepticismo por va-
rios motivos, pero el principal era la improbable rentabilidad de
un servicio aéreo radial o transversal que uniese Oviedo con Madrid o
con otras capitales del norte.
Bien es cierto que para el caso de Asturias se habian esgrimido ar-
gumentos como la desfavorable meteorologia y la falta de aerédromos.
La meteorologia era igual para todo el norte, pero sin embargo
otras regiones se habian ocupado en buscar terrenos para instalar ae-
rodromos, como ocurrié en varias provincias de la cornisa cantabrica.
Por supuesto la aviacion se habia acercado a Asturias, pero era, la
militar, pues se cred en 1920 una demarcacion aérea en Leon, de la
que dependia Oviedo, pero naturalmente esto no era suficiente.
Hasta 1924 no hemos encontrado referencias de Asturias en el as-
pecto aéreo civil y concretamente solo a nivel de planes, en los que se
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C uando se hablaba en los afos veinte de los servicios aéreos

cita a Lugones como aerodromo militar en construccion (sic) y se prevé
el enlace Madrid-Olmedo-Ledn-Lugones (Oviedo).

A este tenor traemos oportunamente un extracto de un relato de un
vuelo de ensayo realizado por un avion militar y que entendemos puede
ayudar para establecer las coordenadas aéreas asturianas de aquella
epoca.

"Un raid en miniatura: Madrid-Oviedo y regreso”.

A las siete cuarenta y cinco de la manana del 15 de corriente —en
Cuatro Vientos, Madrid— ocuparon sus puestos a bordo piloto-capitan
de Ingenieros Pio Fernandez Mulero y mecanico-soldado Fernando Gu-
tiérrez... con rumbo a Leon donde aterrizaron a las diez y veinte. Fuer-
tes meneos a la llegada.

A las nueve del dia siguiente dejan Ledn para remontar el puerto
de Pajares, lo que consiguen a 3.550 metros (sic)..Una vez en Pajares
las nubes ocupaban las dos vertientes....Una hora después de la sa-
lida, atraviesan en descenso las nubes encontrandose en las proximi-
dades de Oviedo. Rumbo a cuenca de Nalon, con intencién de aterrizar
en Grado en una finca del sefor Garcia Baxter, sin lograr encontrar
campo propicio. Sigue la exploracion por Avilés, Gijon, Ribadesella,
con regreso a Gijon y Oviedo sin ver un terreno apropiado al descenso.

Unas vueltas sobre Oviedo y el piloto decide tomar tierra en lo me-
nos malo que ve: un prado en pendiente con ondulaciones...Y se hace
un aterrizaje con desplome, cuesta arriba y viento de costado.

El eventual campo de aterrizaje esta rodeado de zarzales, una linea
de alta tension, tiene una alambrada que lo divide en dos partes y pre-
senta sus buenos 80 metros en su méxima dimensién; al final de ellos
dos muros de cerca consecutivos y una fila de altos chopos...
Cuadrando mal con el amor propio del capitdn Mulero, un vulgar des-
montaje, opta por salir...y a ello procede el dia 20 a las doce y treinta y
cinco..se rueda lo menos posible y sin casi velocidad se salvan la
alambrada, las dos cercas y los chopos...Se pasé segun la frase vulgar
“dejandose los pelos en la gatera” ..Llegando a Leén a la una y treinta
y cinco..Para llegar a Madrid a las doce...

Agosto 1924



ASTURIAS 1920-1936.

les y eventuales, estos ultimos simples campos de socorro, para
las lineas aéreas que se proyectaban.

Cada region se aprestaba con energia y digamos pocos recursos y
conocimientos, a participar en el desarrollo de la aviacion civil, ofre-
ciendo terrenos y subvenciones para el establecimiento de aerddro-
mos.

En la Gaceta de julio de 1922 se publicaban las primeras bases de
un concurso para una linea aérea postal Madrid-Vigo.

Es interesante leer las numerosas exigencias por parte de la Admi-
nistracion y por tanto los deberes del futuro contratista. No es de extra-
nar que las lineas postales, a pesar de las subvenciones no prospera-
sen.

En 1925, una prestigiosa revista aeronautica comentaba los peli-
gros del transporte aéreo, lo dificil de una navegacion y la poca seguri-
dad de los motores, afirmando ser una aventura descabellada la linea
aérea Madrid-Leon-Gijon. Es posible tuviese razon, pero se le olvidaba
decir que esto ocurrié con el transporte ferroviario y el de carretera al
principio de su uso.

El gobierno considerd que no estaria mal estudiar el nuevo medio
de transporte y como es norma cred una comision interministerial con
la mision de realizar un plan armonico de lineas aéreas que respon-
diese a nuestras necesidades.

La comision citada estuvo presidida algun tiempo por el ingeniero
Leonardo Torres Quevedo, figura sefiera de nuestra aeronautica, inven-
tor del dirigible Astra, construido en Francia.

Resultados de la comision fueron entre otros:

E n el afio 1922 existian en Espafa unos 80 aerddromos, norma-

a) Analisis y establecimiento de un marco legal aerondutico.
b) Redaccion de la reglamentacion técnico-administrativa.
c) Planificacion de una red de lineas aéreas nacionales.

La reglamentacion para establecer lineas aéreas por particulares,
incluia unos concursos con exigencias de aviones, personal e instala-

Oviedo. Septiembre de 1911, Garnier en “Blerior XI” volando sobre la capital del Principado.

ciones espaiioles. Por supuesto hubo que levantar algo estas exigen-
cias, aunque muy loable el intento.

Teniendo en cuenta lo anterior, lo primero que tenia que hacer
cualquier region espaola, era conseguir un campo de aviacién y que
fuese aprobado por las autoridades estatales correspondientes. Algu-
nas regiones tuvieron su aerédromo dispuesto con prontitud, otras se
lo tomaron con calma.

Asturias consiguio que en el verano de 1932, una comision militar
visitase los terrenos disponibles en el Principado y un afio mas tarde se
puso en servicio para la aviacion militar el campo de Llanera. En mayo
de 1933 aparecia en las publicaciones oficiales, junto con el de Llanes,
este Gltimo para la aviacion de turismo.

El primer paso estaba dado, ahora lo que faltaba es que la de-
manda de transporte fuese adecuada para justificar el establecimiento
de una linea con Madrid para el servicio postal y si era posible de pa-
sajeros,

Sin embargo no se debia permanecer inactivos esperando, pues
las instalaciones de los aerodromos para el servicio civil pedian refor-
mas y mejoras de los terrenos y edificaciones.

Meses antes de la guerra civil se contrataron obras para Llanera
por un importe de unas 350.000 pesetas, cantidad muy respetable para
aquella época.

Las obras fueron adjudicadas a Segundo Garcia Gudiaga en febrero de
1936.
Asi se forjo el preludio de la aviacion comercial asturiana.

PRELUDIO DE LA AVIACION CIVIL

contradiciendo a los que siempre han creido que Asturias no
podia disponer de varios campos de aterrizaje. Se tienen datos
de la utilizacion de Llanes, Carrefo, Colunga, Siero y Navia entre otros.
Algunos de ellos bien elegidos y conste que los hemos visitado todos
en nuestro peregrinar aerondutico. De lo Unico que adolecieron fue de

D urante la guerra civil se habilitaron terrenos para uso militar,
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instalaciones radioeléctricas y de balizajes diurno y nocturno, por lo
que los aviadores republicanos se vieron en bastantes apuros.

Terminada la guerra estos campos fueron olvidados, quedando
Llanera y Llanes como Unicos representantes y los afos pasaron pun-
teados solo por el ruido de los motores de los “Curtiss” que estaban
destacados en Llanera.

El Ministerio del Aire no olvida a Llanera y se proyecta y afirma una
pista adecuada para el trafico aéreo, que estaba por empezar. Ya Iberia
empezaba a superar las dificultades de la guerra y en 1947 vold 3 mi-
llones de kilémetros y transportd doscientos mil pasajeros. El potencial
de crecimiento era enorme pues Espana estaba avida de servicios aé-
reos.

Llanes tampoco es olvidado y se crea una escuela de Vuelo Sin
Motor comenzando en 1948 su primer curso con 40 alumnos.

El preludio iba a durar hasta 1952, desarrollandose la aviacion co-
mercial en el Principado entendemos que en varias fases. La primera
comprendida entre 1952 y 1963 en el que participaron Llanera y la
compariia aérea Aviacion y Comercio; la segunda etapa de 1963-68 en
que queda Asturias huérfana por “razones técnicas”, y una tercera fase
1968-88 desde la inauguracién del nuevo aeropuerto en Castrillon e
lberia dando sus servicios.

La cuarta fase desde marzo de 1988 comienza con la vuelta de
Aviaco, ahora hermana siamesa de Iberia y que por decision del actual
Gobierno se ha hecho de los servicios aéreos, no solo en esta region
sino en todo el territorio espafiol.

COMIENZOS EN LUGO DE LLANERA

los suefios mas acariciados por Asturias, la inauguracion del
servicio aéreo que la aproximaba a Madrid, al resto de Espana y

al extranjero.
La impaciencia y la preocupacion por el transporte aéreo se venia
palpando hacia afios en el Principado pero todo estuvo supeditado a
disponer en Llanera de una buena pista y de las edificaciones corres-

E | 7 de septiembre de 1952, se realizd el cumplimiento de uno de

pondientes para poder atender las exigencias que planteaba la avia-
cion comercial.

No es extrana la célida acogida que miles de ovetenses y foraste-
ros hicieron al avién “Bristol” 170 de Aviacion y Comercio cuando llegd
al aeropuerto astur.

En la entrada del aeropuerto se habia construido un gran arco y
todo estaba engalanado y adornado con gallardetes y banderas nacio-
nales. La musica y los cohetes por supuesto acupaban sus lugares ha-
bituales. Todo era una fiesta.

Antes de las doce de la mafana se diviso el panzudo bimotor que
sobrevol6 el campo en direccion al mar -apoyandose en el radiofaro de
la costa- desde donde regresd hasta lentamente posarse en la amplia
pista este-oeste.

En ese momento se soltaron cientos de palomas y las bandas de
musica llenaron de sones el aire. La emocién subié al méximo pun-
teada por las explosiones de los cohetes, expresion si cabe decirlo
muy regional, demostrar que se celebraba un gran acontecimiento.

Y no era para menos pues se inauguraba el servicio comercial de
transporte aéreo. El campo de aviacion estaba radiante, autoridades y
publico disfrutaban como si fuese una gran romeria, mientras la cesta
de flores llegada en el avion partia hacia Covadonga para ser deposi-
tada a los pies de la Santina.

El cielo nublado no pudo deslucir la fiesta a pesar de algunos ino-
portunos chubascos.

A las seis de la tarde festejadas las autoridades e invitados, el
avion “Bristol” se dirigio al extremo de la pista y bajo las expertas ma-
nos de los pilotos Cuadra y Ramos despeg¢ hacia Madrid con sus 44
plazas cubiertas.

El servicio a partir de entonces fue trisemanal y desde el 2 de octu-
bre del mismo afo el avion de Santiago a Barcelona hizo escala en
Oviedo con la misma frecuencia, tres veces por semana.

Esta ultima linea denominada con cierta agudeza el "Transibe-
riano” por el personal de vuelo de Aviaco, por su gran dureza meteoro-
l6gica, probo repetidas veces a los pilotos, demostrando éstos una
gran pericia.

Primer despegue de CETA (Compania Espanola de Trafico Aéren) desde Sevilla hacia Larache, en octubre de 1921,
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Como muestra del dormido potencial aéreo del Principado, en &l
cuatrienio 1952-56 el trafico aéreo did excelentes resultados: el movi-
miento de aeronaves fue de 3589, que transportaron 44 mil pasajeros y
68 mil kilogramos de mercancias y correo.

Asturias tuvo servicio aéreo hasta 1963 en que fue suspendido por
razones de “indole técnica” pero ya estaba redactando el proyecto del
nuevo aeropuerto y se esperaba que las cosas rodasen mejor.

LA BUSQUEDA DE UN AEROPUERTO
n el afio 1963, precisamente el 1 de junio, una orden ministerial
clausurd el servicio regular de transporte aéreo en el Princi-

E pado.

Bien es cierto que practicamente desde el afio 1959 no existia tal
servicio, razones de indole técnica y comercial fueron haciendo cada
vez mas inviable el mantenerlo. Con el cierre del aeropuerto de Lugo de
Llanera, Asturias volvia a estar aislada por el aire, una region de 500 ki-
|6metros cuadrados y cerca de un millon de habitantes, con una indus-
tria que la situaba en uno de los primeros lugares con respecto a la
produccion nacional.

No es extraiio por tanto que el Consejo Economico Nacional en
1962 analizase esta situacion y como segun los informes técnicos Lugo
de Llanera no ofrecia posibilidades de mejora ni ampliaciones, reco-
mendd que se dotase al Principado de un aeropuerto.

Lugo de Llanera tenia entonces dos pistas pavimentadas con as-
falto y calculadas solo para una carga por rueda de 20 toneladas. La
pista E-W tenia 1000 x 45 metros y la N-S 676 x 40. Su ampliacién no
era posible debido a los obstaculos de los alrededores y en todo caso
resultaria muy costosa; por otro lado las pistas no podrian recibir a los
reactores.

Se comenzaron por tanto los pertinentes estudios y se eligieron en
principio tres emplazamientos: Bobes, Pruvia y San Esteban de Pravia
(Ranon); ventajas e inconvenientes sopesados aconsejaron la eleccion
de Ranon, ya que tenia buenas condiciones meteoroldgicas y menores

movimientos de tierras que los otros dos. Bien situado con respecto a
la zona industrial méas generadora de trafico y utilizable el 98% de los
dias, aln con viento cruzado de 36 kilometros por hora.

Otra ventaja de Ranén, y en nada despreciable, era que la mayor
parte del terreno pertenecia al Ejército del Aire, que habia previsto alli
la instalacion de una base; solo habia que expropiar 20 hectareas de
las 120 necesarias.

Se estimé que para 1975 la zona de influencia alrededor del aero-
puerto, afectaria a una poblacion de medio millon de habitantes, de los
cuales correspondia el treinta por ciento (30%) al sector agricola, el
43% al industrial y el resto (27%) al terciario o de servicios. Se consi-
der¢ que el turismo y el transporte de mercancias tendria poca influen-
cia,

Se efectud también la prevision de trafico, dificultosa por no existir
estadisticas utilizables o representativas, aunque se tuvo en cuenta que
un aeropuerto autogenera trafico. Se obtuvieron los siguientes valores
para 1975: 430 aeronaves/mes, 26 al dia y 7 a la hora punta. El edificio
terminal deberia absorber 150.000 pasajeros anuales.

Se proyecté una banda en la direccion WNW-ESE de 2.400 x 60

metros lo que daba una pista de 2.018 metros de longitud corregida y
45 de anchura.

Para la primera fase (1964-65) se presupuestaron 20 millones de
pesetas, 161 para la segunda (1966-67) y 122 para la tercera; un total
de 403 millones a los que se afiadirian 60 més para energia, balizaje y
ayudas a la navegacion.

CONSTRUCCION DEL AEROPUERTO
e acuerdo con el Plan Director del aeropuerto de Asturias, die-
ron comienzo las obras en las fechas previstas, dirigidas por in-

E genieros aeronauticos de la demarcacion correspondiente, en
este caso Valladolid, dependiente de la Direccion General de Aero-
puertos.
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En la prensa asturiana empezaron a aparecer noticias sobre el ae-
ropuerto que se estaba construyendo y muchas personas se acerca-
ban a Ranén para ver como progresaban las obras. El 13 de mayo de
1968 una delegacion del Ministerio del Aire, presidida por los ingenie-
ros aeronauticos Pedraza, Bobadilla y Onieva, llegaron para inspeccio-
nar las obras. Fueron recibidos por el ingeniero director de las mismas
Marabini. Las autoridades de Avilés festejaron después a la comision
con la cordialidad caracteristica de esta region.

Se informd a la prensa, de forma oficiosa, que se tenia previsto
efectuar la inauguracién del nuevo aeropuerto en junio de ese afo
1968, pues las obras iban de acuerdo con los planes: "Iberia” daria el
servicio de transporte; "Roca” se encargaria de los enlaces con Avilés
y Oviedo y "Trilles” del restaurante del aeropuerto.

Se despacharon en las oficinas de Iberia los primeros billetes para
Madrid con fecha 16 de junio para el avién que haria el servicio a las
8:30 de la mafana.
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Aeropuerto de Asturias. Plano de localizacion.

Hasta el 15 de junio no se supo con certeza que la inauguracion
seria el lunes 17 y que se haria con la presencia del Jefe de Estado, lo
que evidentemente era un privilegio para Asturias.

INAUGURACION DEL AEROPUERTO

bia costado hasta entonces 240 millones de pesetas; la pista de
vuelos y los edificios estaban terminados.

El aeropuerto era una magnifica obra de la ingenieria aeronautica,
en un terreno despejado, junto al mar que es donde debe estar cual-
quier aeropuerto de la cornisa cantabrica. La torre de control de nueva
concepcion se elevaba sobre los demas edificios: el edificio terminal
era muy funcional y con capacidad sobrada para recibir el trafico fu-
turo.

Y llegd el dia, lunes 17 de junio de 1968, dia clave para el trans-
porte aéreo asturiano y el dia quizas més esperado ain que el 7 de
septiembre de 1952, cuando se inauguré el servicio comercial en Lugo
de Llanera. Habian transcurrido 16 anos.

El gobernador civil, Mateu de Ros, alertd a la poblacion astur por
medio de la prensa y proclamas, recomendandoles la asistencia a los

E | aeropuerto de Asturias, como es denominado oficialmente, ha-
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diversos actos de la inauguracion del nuevo aeropuerto y de otros ac-
tos programados en la visita del Jefe de Estado.

El Boletin Oficial, con fecha 11 de junio habia anticipado por Or-
den, publicada en el mismo, la apertura del Aeropuerto de Asturias "a/
tréfico aéreo civil nacional e internacional para pasajeros, en utilizacion
de horario diurno y nocturno a peticién”. Segun otra orden, seria de 1.?
categoria administrativa. El 16 de junio llegaron los mandos y represen-
taciones del Ministerio del Aire vy el alcalde de Castrillén, municipio
donde estaba enclavado el aeropuerto, aprovecho la ocasion para
ofrecerles un "lunch” en el Club Nautico de Salinas.

El dia 17 de junio, despegd de Barajas (Madrid) el avion DC-9 en
que viajaba el Jefe del Estado. Eran las diez de la manana. El avion si-
guiendo las instrucciones del centro de control de trafico de Paracue-
llos, tomd rumbo a Zamora, sobrevolo Ledn, Pajares, Grado —ésta ul-
tima poblacion a las 10:49— y el aeropuerto, por el cual pasd dirigién-
dose al mar escoltado por cazas reactores F-104G, de la Base Aérea
de Torrejon.

El DC-9 puso sus ruedas en la pista exactamente a las 10:52 y
par6 justo delante del terminal a las 10:54.

De pasajeros venian en el avién la esposa del Jefe del Estado, na-
cida en Asturias, Carmen Polo de Franco, Alonso Vega, Ministro del
Aire y esposa, Navascués —Presidente de |beria— Lazaro Ros, Lavifia,
Pombo, Sirvent, Labadie, etc.

El Jefe de Estado bajd del avion y se dirigié a un templete prepa-
rado al efecto, donde escuchd el himno nacional, saludando seguida-
mente a todas las autoridades. Después se oyo un gran estruendo
cuando los 4 reactores de escolta se despidieron sobrevolando la
pista.

Como estaba programado, la esposa del General Franco bautizo al
DC-9 con una botella de sidra traida especialmente de un lagar de Mie-
res. El nombre del bautizado "Ciudad de Oviedo”. En el vestibulo del
edificio terminal se descubrié una placa y el arzobispo bendijo a conti-
nuacion las instalaciones.

Los servicios comenzaron diariamente con aviones Fokker F-27:
un vuelo a Madrid a las 8:30 de la mafiana y otro de regreso del mismo
punto a las 21:05.

Los aviones Convair CV-440, harian los servicios a Santiago vy Bil-
bao con una frecuencia de 4 dias a la semana.

Las previsiones de trafico se cumplieron holgadamente y en lo que
quedaba de afio, hubo un movimiento de veinticuatro mil pasajeros, 30
toneladas de mercancias y 65 de correo.

En el ano 1985 hubo 4.656 movimientos de aeronaves doscientos
ochenta y ocho mil pasajeros, 440 toneladas de mercancias y 163 de
cOorreo.

ASTURIAS: MOMENTO ACTUAL

se hizo cargo de los servicios interiores regulares con Asturias
que desde 1968 en que fue inaugurado el nuevo Aeropuerto del
Principado y hasta esa fecha, venia realizando Iberia.

El gobierno est4 ultimando la discusion de un decreto para liberali-
zar el transporte aéreo, aunque con un control muy estricto de la Admi-
nistracion y se podran crear compariias aéreas privadas en competen-
cia con |beria y Aviaco.

Este decreto parece indicar que el camino es hacia la llamada
"aviacion regional” que como claramente ha manifiestado un experto en
transporte aéreo, es una de las asignaturas pendientes del actual go-
bierno; proceso por otro lado inevitable desde la entrada de Espafa en
la Comunidad Econémica Europea. Naturalmente que esta todo por ha-
cer puesto que no hay marco legal adecuado para la aviacién regional
pues la vigente Ley de Navegacidon Aérea la ignora.

La aviacion regional trata de resolver las especiales caracteristicas
de algunas zonas geograficas necesitadas de servicio aéreo que evi-
dentemente tiene gran futuro. Es un concepto funcional de un medio de
transporte que sirve principalmente a los intereses regionales que en-
tendemos son tan importantes, al menos, como los nacionales o gene-
rales.

En lo que se refiere a la regién astur, la aviacion regional parece
que sera la evolucién logica, pero esto sera en su dia historia. m

E | 28 de marzo de 1988, la compaiiia aérea Aviacion y Comercio
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Los monoplanos NIEUPORT de la Belle Epoque
en Espana y en el Mundo

JOSE WARLETA CARRILLO
W Coronel Ingeniero Aerondutico

P

c ontinuando nuestra costumbre de contemplar los aeroplanos mas signifi-

cantes que se han utilizado en Espafna echando también un vistazo a su

historial en otros lugares, nos parece que los monoplanos Nieuport ante-
riores a la | Guerra Mundial constituyen un tema atractivo. Como muchos de los
aviones de entonces, han sido tratados por periédicos, revistas y otras publica-
ciones con muy desigual rigor, de manera que las notas que hemos podido sa-
car de una quincena de fuentes distintas presentan cierta confusion y aparen-
tes contradicciones, lo que ha hecho necesaria una labor «detectivesca» para
identificar los diversos tipos, labor en la que, si no hemos tenido un éxito exce-
sivo, al menos nos hemos divertido a ratos.

Edouard Nieuport

douard de Nieport (apellido mas tarde cambiado por Nieuport) nacié el 24

de agosto de 1875 en Blida (Argelia), hijo de un militar francés. Alumno de la
Ecole Supérieure d’Electricité, abandono los estudios en 1897 para dedicarse
al ciclismo. Su inclinacion y facultades para la invencion técnica se evidencia-
ron al idear diversos elementos para el encendido de motores de explosion. En
1902 instal6 un pequefio taller para fabricar estos accesorios y en 1905 monto
una fabrica en Suresnes. En 1907, Nieuport conocio a los hermanos Voisin, que
construian aeroplanos por encargo. Los dispositivos de encendido Nieuport te-
nian éxito y Ledn Levavasseur los empled en su famoso motor Antoinette. Fue
asi como Nieuport, aunque de forma mas bien anénima, participd en el histérico
primer kilometro (europeo) en circuito cerrado, volado por Henry Farman con
un biplano Voisin equipado con un motor Antoinette (13 de enero de 1908).

El aviador Edouard Nieuport, inventor del célebre
monoplano al que dio su nombre.

El Nieuport IT de 1910. El aparato de la foto es
probablemente el primero construido.

Notese el motor Darracq de unos 22 cv.,

el fuselaje totalmente forrado

¥y la poco estética cola.

-
-

oo

s il } BLEHIUT.

B Ll

5 i e g ooy



El primer monoplano (1909)

E ntonces, Edouard Nieuport se orientd hacia la construccion aeronautica. En
1909, la aviacion francesa inicid su enérgico avance sobre los hermanos
Wright, geniales en la invencion inicial pero flojos en el desarrollo subsiguiente.
Los franceses cultivaron dos tendencias: los biplanos (Voisin y Farman) y los
monoplanos (Blériot y Antoinette). A estos ultimos se adhirio Nieuport, que
aquel ano construy6 su primer aeroplano, una pequefia maquina con un fuse-
laje corto, apenas excediendo de la cuerda del ala, pero que cubria al piloto
casi hasta el cuello, y la cola sostenida por una estructura tipo viga armada. El
motor era un Darracq de dos cilindros opuestos, probablemente de unos 18 CV.
Este primer monoplano Nieuport, nada parecido a los que le seguirian inmedia-
tamente y harian famoso a su creador, fue construido con la ayuda financiera
del teniente Jacques de Caumont-la-Force. El propio Nieuport piloté su apa-
rato, aunque probablemente los vuelos fueron algunos saltos sin salir del aero-
dromo, que era el campo de maniobras de Issy-les-Moulineaux. El Nieuport
nam. 1 o Nieuport | (como se le puede llamar retrospectivamente) fue destruido
en su barracon por una crecida del Sena, sin haber logrado notoriedad para su
inventor. Se ha dicho que Nieuport aprendio a volar en este aeroplano, pero las
pruebas para obtener el titulo del Aero Club de Francia debi6 hacerlas ya en el
Nieuport Il

El pequenio y asombroso Nieuport II (1910)

E | segundo aeroplano de Nieuport, el Type Il, fue muy distinto del primero. Te-
nia un fuselaje totalmente forrado y de forma aerodinamica cuidada (el piloto
no sacaba mas que la cabeza). Las alas, de planta trapecial, estaban arriostra-
das en una sola estacion de la semienvergadura. La cola era lo menos estético
del aparato, consistiendo en un estabilizador horizontal fijo y un conjunto mévil
compuesto por un timén de altura y dos de direccion. La palanca de mando mo-
via este conjunto, tirando o empujando para el mando longitudinal e inclinan-
dola lateralmente para el mando direccional. Una barra horizontal inclinable a
derecha o izquierda con los pies accionaba el alabeo de las alas (mando late-
ral). Este sistema, tipico de Nieuport, fue uno de los existentes antes de que los
mando de vuelo se normalizasen en la forma que todavia hoy se emplea. El tren
de aterrizaje era otra particularidad muy exclusiva del Nieuport. Un patin estaba
sujeto al fuselaje por dos «uves» de tubo perfilado y una ballesta transversal so-
portaba en sus extremos las ruedas. El extremo posterior del patin servia para
apoyar el avion en tierra, no existiendo patin de cola.

El motor del Tipo Il inicialmente fue el Darracq, como en el Tipo |, pero
pronto Nieuport se dedic6 a modificar el pequeno bicilindrico, que paso a lla-
marse Nieuport-Darracq o simplemente Nieuport.

El primer Nieuport Il debié volar por primera vez en primavera de 1910.
Edouard Nieuport obtuvo el titulo FAI de piloto el 10 de junio, con el numero 105
de los franceses, sobre monoplano Nieuport, y creemos, como ya hemos dicho,
que hizo las pruebas en el Tipo I, pues con éste participé muy poco después
en certamenes aéreos. En el segundo Meeting de Reims (del 3 al 10 de julio)
fueron tres los Nieuport Il inscritos, pilotados por el constructor, Albert Niel y
Maurice Nogués. Estos dos pilotos habian obtenido el titulo en junio, como
Nieuport, pero sobre biplanos Voisin. Los resultados no fueron demasiado bue-
nos. El motor Darracq solo daba entonces 22 CV y pasarian meses hasta que
Nieuport le sacara los 28 CV que harian famoso al tipo |l.

En el Circuito del Este (7 al 17 de agosto) se inscribieron también tres Nieu-
port, pero no sabemos que llegasen a competir. Tampoco parece que Niel, ins-
crito con un Nieuport en la Travesia de los Alpes (18 al 24 de septiembre) inten-
tase la arriesgada aventura que costd la vida al intrépido aviador peruano Jorge
Chavez. Mientras tanto, Nieuport no cejaba en sus esfuerzos. Por una parte, se
ocupaba de perfeccionar el aeroplano y el motor, que exhibid en el Il Salén Ae-
ronautico de Paris (15 de octubre a 2 de noviembre). Pero ademas fundé en
Mourmelon una escuela de pilotos cuyo primer alumno titulado fue Louis Che-
valier, en diciembre.

Antes de terminar el afio, la muerte hizo su primera victima entre los pilotos
de Nieuport. El mecenas del constructor, Caumont, perdi¢ la vida en un acci-
dente el 30 de diciembre cuando ensayaba un Nieuport especialmente desti-
nado a disputar la Copa Deperdussin. Este aparato tenia un motor REP de 5 ci-
lindros en abanico que desarrollaba 100 CV. Por tanto, se salia totalmente de la
categoria del tipo Il original de baja potencia. El cambio se debia a que la Copa
Deperdussin se otorgaria al piloto que batiera el record de velocidad sobre 100
km en monoplano con pasajero. Parece que Charles T. Weymann, un piloto de
nacionalidad norteamericana, pero afincado en Francia y que habia volado
hasta hacia muy poco biplanos Henry Farman, pensaba también concurrir a la
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Este Nieuport 11 jue pilotado por su inventor en el
segundo Meeting de Reims (julio de 1910).



Charles Weymann sobre H. Farman, antes de en-
trar en la casa Nieuport.

El Nieuport IIN (motor Nieuport-Darracq de 28
cv.) era mas potente que el tipo Il original y tenia
una cola simplificada. Notese que el timon de di-
reccion excede de la parte inferior del fuselaje. Este
aparato fue usado por Edouard Nieuport para sus
vuelos de record con uno o mds pasajeros y para su
primer record mundial de velocidad, el 11 de mayo
de 1911.

— %

Copa Deperdussin con monoplano Nieuport, tal vez en equipo con Caumont. El
premio, limitado a 1910, fue ganado por Ernest Laurens, sobre avion REP con
motor también REP.

Comienza la serie de records (1911)

os trabajos de Nieuport para mejorar el motor Darracq parece que culmina-

ron en los primeros meses de 1911, obteniendo una potencia de 28 CV. El
motor, llamado ahora Nieuport, dio a los monoplanos tipo Il que lo usaban la de-
nominaciéon Nieuport lIN. Respecto del tipo Il de 1910, el IIN presentaba ahora
una notable diferencia: la cola con doble timén habia sido sustituida por un em-
penaje normal con un pequeno timén de direccion (sin plano fijo vertical) que
excedia un poco por debajo del fuselaje. Mas tarde, el timén sera colocado en
posicion mas alta. Con estas mejoras de potencia y aerodinamica, el lIN resul-
taba sorprendentemente rapido.

El record mundial de velocidad, al terminar el afio 1910, estaba en poder de
Alfred Leblanc, que en el Meeting de Belmont Park (Nueva York) lo habia puesto
en 109,756 km/h sobre un Blériot XI con motor Gnome Double Omega de 14 ci-
lindros en doble estrella, rotativo, de 100 CV de potencia.

El 6 de marzo de 1911, Edouard Nieuport batié en Mourmelon los records
de velocidad con un pasajero sobre 10, 20, 30, 40, 50, 100 y 150 km con cifras
ligeramente por encima de los 100 km/h, y el absoluto de velocidad con un pa-

27



sajero con 103,211 km/h. El dia 9 atacé y batio los records de velocidad con
dos pasajeros sobre 10, 20, 30, 40 y 100 km con cifras nunca inferiores a los
100 km/h, y el absoluto de velocidad con dos pasajeros con 102,855 km/h. Este
mismo dia establecié en 110 km el record de distancia con dos pasajeros. El
dia 11 bati6 el record de velocidad con dos pasajeros sobre 50 km con
101,27 km/h.

Era asombroso que un aparato de tan poca potencia consiguiera estas
marcas con pasajeros y Louis Blériot y sus pilotos debieron sentir serios temo-
res de verse arrebatar el cetro de la velocidad. Para defenderlo, Leblanc, en
Pau, el 12 de abril, siempre sobre Blériot X| con el Gnome 100 CV puso la marca
en 111,801 km/h, modesta diferencia respecto del record de Belmont Park.

El 11 de mayo, Nieuport, siempre en Mourmelon, con su IIN motor Nieuport
de 28 CV (que, se ha dicho, daba ahora 35 CV), bati6 su primer record mundial
de velocidad (piloto solo) con 119,760 km/h.

Quemando sus ultimos cartuchos, Blériot puso en liza su tipo XXIIl, una es-
pecie de tipo Xl <adelgazado» hasta el limite y con alas tan reducidas que su as-
pecto era un tanto ridiculo y su pilotaje de lo mas delicado. El motor seguia
siendo el Gnome Double Omega de 100 CV. El 12 de junio, Leblanc, en Etam-
pes, puso el record en 125,000 km/h. A pesar de su potencia, el Blériot XXlIl no
podia pasar de ahi, pues su resistencia parasita era excesiva debido al piloto,
que emergia mucho del delgado fuselaje, y al tren de aterrizaje tipico de la
marca.

Nieuport adopta los motores Gnome

COmo es bien sabido, los hermanos Laurent y Louis Seguin habian creado en
1908 el primer motor de aviacion en estrella rotativo. El modelo inicial de se-
rie, el Omega de 7 cilindros y 50 CV de potencia, invadio el aun limitado mer-
cado a partir de 1909, siendo montado por los constructores de aeroplanos en
muchos biplanos y monoplanos y siendo muy apreciado por su ligereza y fiabi-
lidad. En el mismo afio 1909, los Seguin, para obtener mas potencia, unieron
dos Omega, obteniendo el Double Omega u Omega-Omega de 100 CV en doble
estrella. Ultimamente, en 1910 habia aparecido otro Gnome de 7 cilindros, el
Gamma de 70 CV.

Nieuport sabia que su tipo Il no podria rendir en la medida de sus méritos si
continuaba con el motor de 28 CV, por lo que decidit realizar versiones equipa-
das con la gama Gnome. El tipo Il con cualquiera de los rotativos Gnome fue lla-
mado Nieuport lIG. El 16 de junio, es decir, a los cuatro dias del record de Le-
blanc, Nieuport, usando un lIG (probablemente con el Gnome Gamma de 70 CV)
pulverizo para siempre las aspiraciones de la escuderia Blériot, elevando el re-
cord mundial de velocidad a 130,057 km/h. Ademas, bati6 los records de velo-
cidad sobre 20, 30, 40 y 50 km (piloto solo) con cifras ligeramente inferiores.

Nieuporty sus colaboradores se preparaban para la maxima prueba de ve-
locidad de aquellos afios, la Copa Gordon Bennett, que debia celebrarse aquel
ano en Inglaterra. En mayo Nieuport y sus pilotos Weymann y Chevalier se ha-
bian inscrito en la carrera Paris-Madrid, pero no compitieron. Weymann, el
mismo mes, participé en la carrera Paris-Roma-Turin, pero abandoné pronto.
Este piloto comenzé también el Circuito Europeo el 18 de junio, pero lo dej6 el
dia 26 a fin de prepararse para la carrera Gordon Bennett. Esta preparacion fue
muy fructifera para Edouard Nieuport. El 20 de junio, el constructor batio el re-
cord de velocidad sobre 100 km y el 21 lo hizo sobre 10 km, siendo éste tam-
bién un nuevo record mundial de velocidad con 133,136 km/h.

La Copa Gordon Bennett

L a Copa Gordon Bennett de aeroplanos (la habia también para globos) se
disputaba entre clubs representativos de naciones adheridas a la Federa-
cion Aeronautica Internacional. Cada nacion podia presentar hasta tres partici-
pantes y la competicion tenia lugar en un campo de la nacién que hubiera ga-
nado el aio anterior. En 1911 se celebraria en la isla de Sheppey, cerca de la
desembocadura del Tamesis, el 1 de julio. El equipo francés estaba formado
por Nieuport sobre Nieuport IIG (Gnome 70 CV), Chevalier sobre Nieuport IIN
(Nieuport 28 CV) y Leblanc sobre Blériot XXIIl (Gnome 100 CV). Weymann, que
volaba el mas potente Nieuport IIG, con el Ghome 100CV, representaba al Aero
Club de América. El Reino Unido estaba representado por Gustav Hamel sobre
Blériot XXIll (Gnome 100 CV) y Alex Ogilvie sobre Baby Wright (NEC 50 CV).

Los participantes debian volar contra reloj 150 km, dando 25 vueltas a un
circuito de 6 km. Como en las pruebas preliminares el Nieuport de Weymann
hizo un tiempo mejor que los Blériot XXIIl, Louis Blériot corté las puntas de las
alas de los aparatos de Leblanc y Hamel, que quedaron con poco méas de 5 m
de envergadura y todavia mas peligrosos que de costumbre.
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El Nieuport HIG con motor Gneme, ¢l avion mas rd-

pido del mundoen 1911. Con él, Nieuport batio dos

veces el record mundial de velocidad, el 16y el 21 de

Junio. La deriva, enrasada en la parte inferior del

Jfuselaje, sugiere que se trata de un ejemplar poste-
rior.

El Blériot XX111 de Hamel en la Copa Gordon Ben-

nett de 1911. Nitese el motor Gnome de 100 cv. en

doble estrella, igual al usado en el Nieuport IlG de
Weymann que gand la prueba.



Edouard Nieuport sobre su tipo II.

Uno de los primeros Nieuport IVG, usado por
Weymann en el circuito Europeo. El timon de direc-
cion esta todavia en posicion baja.

Por la tarde, Hamel salio el primero, pero al primer viraje se estrellé contra el
suelo, saliendo el piloto milagrosamente con sélo leves danos. A continuacion,
Chevalier salié con el Nieuport IIN, pero fallos del pequefio motor le obligaron a
abandonar en la 127 vuelta, cuando Weymann ya habia iniciado su vuelo, que
termind con la magnifica media de 125,663 km/h, que si no era record mundial
absoluto si lo era para la distancia de 150 km.

Chevalier volvié a probar con otro aparato, pero tuvo aun peor suerte que la
primera vez, abandonando sin terminar la primera vuelta. Ogilvie, como era de
esperar, volé mansamente su inadecuado biplano a poco mas de 80 km/h.
Edouard Nieuport, con su llG de 70 CV, termin6 también el recorrido, a la consi-
derable media de 120 km/h. Muy poco antes de que Weymann terminase inicio
su carrera Leblanc, que tomo virajes con muchisimo cuidado, visto lo que le ha-
bia pasado a Hamel, a pesar de lo cual quedd segundo tras Weymann, con una
media de 122 km/h.

Si los records de Nieuport en Mourmelon habian llamado poderosamente
la atencion del mundo aviatorio, el triunfo de Weymann en la Copa Gordon Ben-
nett elevd ain mas el prestigio del nombre de Nieuport, como es propio de las
competiciones en que los rivales se enfrentan en coincidencia de lugar y
tiempo. Pero el que Nieuport, con un aparato de 70 CV se aproximase tanto en
velocidad a Leblanc, cuyo Blériot especial de 100 CV habia sido «tratado» al
maximo para conseguir el triunfo, resulto tal vez mas elocuente para demostrar
la eficacia de un cuidado disefio aerodinamico.

Aparicion del biplaza tipo IV y otros acontecimientos

quella fructifera primavera de 1911, Edouard Nieuport cred un biplaza di-

rectamente desarrollado del monoplaza tipo Il. Aparte de las dimensiones
mayores (la envergadura aumento en un 25% aproximadamente) la diferencia
exterior mas perceptible era el tren de aterrizaje, que en el nuevo tipo tenia tres
«uves» en vez de las dos del tipo Il. El modelo biplaza de 1911 recibi6 siempre
motores Gnome, ofreciéndose en versiones de 50, 70 y 100 CV. El aparato
usado por Weymann en su truncada participacion en el Circuito Europeo, ya
mencionada, segun los datos y fotografia que aparecen en la obra de L. Marchis
et al. Vingt-cinc ans dAéronautique Francaisé , Paris, 1934, debi6 ser un IVG
(como se denominod el nuevo tipo) con motor Gnome Gamma de 70 CV, aunque
en la referencia dice 80 CV. En efecto, en 1911 no existia ningun Gnome de 80
CV. Es posible que Weymann usara el aparato acondicionado como mono-
plaza. Los biplazas Nieuport tenian los dos asientos en un mismo hueco del fu-
selaje, siendo dificil distinguirlos de los monoplazas. El aparato de la foto en
cuestion muestra el timén de direccién en posicién baja, como en los tipo Il con-
temporaneos. Los tipos Il y IV, a partir del verano, recibieron timones de direc-
cion montados mas alto.




La nomenclatura de los tipos Nieuport anteriores a la | Guerra Mundial es
confusa (como solia ocurrir con casi todas las marcas de entonces). En Aviones
Militares Espanoles, IHCA, Madrid, 1986, advertimos a los lectores que las deno-
minaciones dadas de los monoplanos Nieuport eran tnicamente probables. El
examen de numerosas fotografias, particularmente de detalles del ala, indica
que los monoplanos IIN y lIG tenian 14 costillas por semiala y los cables de
arriostramiento atacaban una estacién mas o menos coincidente con la décima
costilla a partir de la de encastre. De este esquema se saldrian mas tarde varios
monoplanos de carreras, algunos con alas recortadas o arriostramiento doble.
La envergadura del monoplaza normal era de 8,65 m y la superficie alar de 14
m?, aparentemente sin tener en cuenta el area de fuselaje «atravesada» por el
ala.

Los biplazas de 1911 y 1912 (tipo IVG) tenian 15 costillas por semiala y los
cables de arriostramiento atacaban en dos estaciones (costillas 7y 12 mas o
menos). Los datos de dimensiones para el biplaza con Gnome 50 CV indican
una envergadura de 10,90 m y una superficie de 24 m°. En este caso parece que
se ha tenido en cuenta el area de fuselaje atravesado por el ala, como se sigue
haciendo hoy dia.

Triunfos de verano

E | 16 de julio, el famoso piloto belga Jan Olieslagers batio en Kiewit el record
mundial de distancia (que entonces era siempre en circuito cerrado) con un
Nieuport Gnome 50 CV, volando 625 km. El 22 del mismo mes, Weyman tomo la
salida en el Circuito de la Gran Bretana, pero abandon¢ dos dias después en
Leeds por haberse desorientado y romper el Nieuport en la toma. En verano y
otono, el conocido piloto britanico Claude Grahame-White usd un Nieuport en
los Estados Unidos.

El equipo de pilotos de la firma Nieuport se increment6 este afio con varias
adquisiciones valiosas. En julio gané su titulo FAI, sobre Nieuport, el doctor Ga-
briel Espanet, que quedaria afecto a la escuderia. Emmanuel Helen, parisién
que se habia hecho piloto en los Estados Unidos, entrd también en el selecto
grupo. La Copa Michelin, aquel afio, debia ganarla el piloto que realizase en un
dia el vuelo mas largo en circuito cerrado sobre campo abierto, con escalas
permitidas. Tras alguna tentativa previa, Helen, sobre Nieuport Gnome (proba-
blemente de 50 CV) logré el 8 de septiembre recorrer 1.252,800 km a una media
de 88 km/h, lo que le daria el triunfo.

En ninguno de estos vuelos podemos determinar exactamente el tipo de
Nieuport empleado. Lo que parece claro es que el monoplaza IIN se reservé en
lo sucesivo para escuela y los |IG para competiciones de velocidad, siendo el
biplaza tipo IVG el de uso mas generalizado en Francia y otros paises.

La muerte de Edouard Nieuport

E n septiembre, el ejército francés realizé maniobras en el Este y en las Arde-
nas. Parece que entre los aeroplanos participantes habia por lo menos dos
Nieuport, pilotados por el teniente Fecamp vy el teniente de navio Delage. De
Gustave Delage tendremos mas que decir. Edouard Nieuport, que era zapador
reservista, estaba en su establecimiento de Mourmelon cuando fue llamado
para que se incorporase en vuelo a Charny, cerca de Verdun. A bordo de uno
de sus monoplanos con motor Gnome realizoé el vuelo sin novedad, a pesar del
mal tiempo, con viento muy fuerte, que hizo a los jefes militares dudar mucho de
que pudiera llegar. Era el 15 de septiembre. A peticién del coronel Estienne,
Nieuport despeg6 otra vez para hacer una demostracion de vuelo con viento
fuerte. Tras un descenso con motor cortado, el aparato fue sacudido por un me-
neo violento y se estrell6. Parece que el motor, ahogado, no le agarré. El piloto
estaba vivo y consciente, pero con graves lesiones internas. Recogido por su
hermano Charles y por Helen, fue trasladado al hospital de Verdun, donde falle-
cio al dia siguiente.

Nieuport tenia 36 afios y su historia como constructor y piloto habia durado
solo dos, pero su contribucion al desarrollo del aeroplano, obteniendo veloci-
dades notables basadas en la reduccion de la resistencia parasita méas que en
el uso de motores mas potentes y elevadas cargas alares quedaba bien esta-
blecida. En los dias inmediatamente anteriores a su muerte, Nieuport dedicaba
su atencién al concurso militar de aeroplanos que debia celebrarse al mes si-
guiente.

El concurso militar de Reims

E n 1911, los principales paises europeos contaban, como minimo, con un
germen de aviacion militar. Francia, técnicamente a la cabeza, habia sido
también pionera en la percepcion de las posibilidades militares del aeroplano.
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El triplaza Nieuport VIM, vencedor del concurso

militar de Reims pilotado por Weymann. Notese la

nueva ala de [7 costillas. En version triplaza, este

aparato no hizo fortuna, pero los biplazas a que

dio lugar fueron empleados por Francia, Espana,
ltalia y Rusia.



Charles Weymann (izquierda) y Emmanuel Helen
en el concurso militar de Reims (octubre de 1911).

Helen exhibio este Nieuport IVG durante el con-

curso militar de Reims en octubre de 1911. De este

tipo, la Escuela de Cuatro Vientos adquirio dos a
principio de 1912.

Tras el primer Meeting de Reims (agosto de 1909), el general Brun, ministro
de la Guerra, decididé comprar algunos aeroplanos para el Ejército y envi6 a diez
oficiales a diversas escuelas civiles para que se hicieran pilotos (el primero ob-
tuvo el titulo en abril de 1910). Los aviadores militares franceses participaron en
el Circuito del Este y, por primera vez en el mundo, en unas maniobras: las de
Picardia en septiembre. En octubre, la aviacién militar francesa, creada por las
armas de Ingenieros y Artilleria, fue puesta a las érdenes de un jefe tinico, el ge-
neral Rogues, nombrado inspector permanente de Aeronautica Militar, es decir,
con mando también sobre la ya existente aerostacion. Rogues creo el titulo de
aviador militar (el primero concedido, en febrero de 1911), aumento el nimero
de aeroplanos y escuelas y mejoro los medios de trabajo en los laboratorios de
Vincennes y Chalais-Meudon.

Para seleccionar los tipos de aeroplano mas aptos, convoco un concurso
de aviones que deberian someterse a las siguientes pruebas:

1. Examen del aeroplano, que debe ser triplaza.

2. Tres vuelos con 300 kg de carga, despegando y aterrizando en «prade-
ras, alfalfas y rastrojos».

3. Un vuelo con 300 kg de carga y pleno de combustible hasta un punto
dado y regreso, con velocidad superior a 60 km/h.

4. Dos vuelos de altura a plena carga. Subida a 500 m en menos de 15 mi-
nutos (controlada con barégrafo).

5. Prueba final para los que hayan satisfecho las anteriores: un viaje de
300 km sin escala con la carga completa de 300 kg.

El primer premio consistia en la adquisicién del aparato ganador por
100.000 francos y otros 10 mas al precio unitario de 40.000 francos. Los aero-
planos que resultaran clasificados en segundo y tercer lugar serian adquiridos
en cantidades de 6 y 4 unidades respectivamente. A los tres primeros se ofrecia
ademas una prima de 500 francos por cada kilémetro por hora en exceso de los
60 minimos exigidos.

Las pruebas del concurso se realizaron en el aerédromo de Betheny, en
Reims, escenario de los famosos meetings de aviaciéon de 1909 y 1910, reali-
zandose la presentacion de los concursantes el dia 1 de octubre. Nieuport ins-
cribié una version aumentada del IVG que unos han llamado IVM y otros VIM.
Ademas de agrandar la «bafiera» del fuselaje para acomodar a tres personas, el
ala era de nuevo disefno, con 17 costillas por semiala y el arriostramiento sobre
las costillas 7 y 13 aproximadamente, siendo la envergadura del orden de 12,25
m y la superficie de unos 26 m®. El tren de aterrizaje era similar al del tipo IV, es
decir, con el patin soportado por tres «uves», y el motor era un Gnome Double
Omega de 100 CV. Weymann se encargo de pilotar el avién en el concurso,
aunque otros dos pilotos de la firma, Helen y Espanet, estuvieron también en
Betheny, exhibiendo fuera de concurso un biplaza de escuela (probablemente
del tipo IVG con motor de 50 CV).

Como es natural, el concurso atrajo poderosamente la atencion del mundo
aeronautico y militar, de manera que las pruebas fueron atentamente seguidas
por agregados militares y enviados especiales de los paises extranjeros. Es-
pana, como veremos, no fue excepcion.




De mas de treinta aparatos inscritos, representando a casi una veintena de
constructores, compitieron mas o menos efectivamente unos 25, siendo el mal
tiempo causa de muchas demoras. Tras las pruebas de aterrizaje, velocidad y
altura, el 31 de octubre habian sido eliminadas las dos terceras partes de los
aviones, quedando nueve para la carrera de 300 km. Mas demoras por el fuerte
viento retrasaron el resultado final hasta el 26 de noviembre. El vencedor del
concurso fue el Nieuport de Weymann, que hizo en la carrera 116 km/h, con
gran margen sobre los otros siete aparatos clasificados, ninguno de los cuales
llegé a los 100 km/h.

En segundo puesto quedd un biplano tractor Breguet (Gnome Double
Gamma de 140 CV) pilotado por Moineau (95 km/h) y en tercero un monoplano
Deperdussin (Gnome Double Omega de 100 CV, como el Nieuport) pilotado por
Prevost (89 km/h). A continuacion venian otro Breguet, un Henry Farman, dos
Maurice Farman y un Savary, todos ellos biplanos de diversas configuraciones.

El Nieuport se exporta. Primer avién en misién de guerra

a antes del concurso militar, el monoplano Nieuport habia atraido la aten-

cion internacional, como no podia ser menos por sus records de velocidad
y distancia y su triunfo en la Copa Gordon Bennett. Aparte de algiun aparato ci-
vil, como los de Olieslagers y Grahame-White, la casa Nieuport vendio6 algunos
IVG a los gobiernos de Italia y el Reino Unido durante el verano de 1911. En las
maniobras italianas del Piamonte, en septiembre, participaron monoplanos
Nieuport. Dias después, dos pilotos militares, el capitan Moizo v el teniente de
navio Rossi, volaron sendos Nieuport en el Circuito de Baloia. En octubre, Italia,
en guerra con Turquia, envio a Tripolitania una escuadrilla de aeroplanos man-
dada por el capitan Piazza. Entre los aparatos de esta escuadrilla habia tres
Nieuport con motor Gnome. El dia 23, el capitan Piazza (Bleriot X|) y el capitan
Moizo (Nieuport IVG) realizaron los primeros vuelos de reconocimiento en gue-
rra de la historia. La noticia se producia cuando el concurso de Reims estaba en
plena marcha y Weymann habia terminado todas las pruebas de aterrizaje, ve-
locidad y altura destacando por su regularidad.
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El Nieuport IVG del capitdn italiano Moizo (con
salecot), uno de los empleados en Libia desde octu-
bre de 1911.
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Espaiia se interesa

E n agosto de aquel afio habia terminado en Cuatro Vientos el primer curso de
pilotos militares. Los aparatos empleados habian sido biplanos Henry Far-
man de gran envergadura, gran resistencia parasita y poca potencia, hipersen-
sibles a los meneos. Los cinco oficiales pilotos y el coronel Vives, jefe del Servi-
cio de Aeroestacion y responsable de la experimentacion de aeroplanos, reci-
bian avidamente las noticias de los desarrollos que tenian lugar principalmente
en Francia, y discutian en especial las virtudes de monoplanos y biplanos. El 24
de octubre, dia siguiente al del reconocimiento aéreo de Piazza y Moizo, el co-
ronel Vives llego a Turin para participar en un congreso. Parece que alli conocio
al francés Doutre, inventor de un sistema automatico de estabilizacién longitu-
dinal de aeroplanos, porque, terminado el congreso, viajé con él a Paris. El vier-
nes 3 de noviembre, Vives anoté en su cuadernito de tapas de hule: «Tarde: A
Reims con el gral. Roques y la comision».

Del concurso militar quedaba pendiente sélo la carrera de 300 km, pero el
mal tiempo impidi6é que se volara los dias 4 y 5. El lunes 6, Vives, en Paris, visito,
entre otros establecimientos, la fabrica Nieuport de Suresnes. El martes 7, Vives
anota: «Salida 9.07 para Reims con Didier... Salieron todos, Newport (sic) si-
guio, los otros volvieron. Newport en panne a 30 km. Tarde: A pesar del viento,
hacia las 16.40 hago un vuelo en el Maurice con estabilizador Doutre, de 8 mi-
nutos». Didier era el piloto de Doutre. Como el tiempo no mejoraba, Vives, tras
varias visitas a las fabricas de aeroplanos de los alrededores de Paris, volvi6 a
Madrid, donde lleg6 el dia 11. El nuevo jefe de la Seccién de Ingenieros era el
general Escriu. El dia 22, Vives fue a verle en su casa, anotando en su diario:
«Casa Escriu, autoriza encargar 3 Nieuport, 1 Doutre, 1 tractor».

Termina 1911, el gran ano del monoplanoe Nienport

E lafo 1911, en el que el monoplano Nieuport alcanzé éxitos formidables, pa-
gados por su creador con la vida, se acercaba a su fin. En el lll Salén de Ae-
ronautica de Paris (16 de diciembre a 1 de enero) la casa Nieuport presenté tres
aparatos. El record de velocidad de junio se mantenia vigente, pero el de dis-
tancia de Olieslagers habia sido batido en septiembre por Fourny sobre biplano
Maurice Farman, con 722,94 km. Esto no podia quedar asi. El 24 de diciembre,
Armand Gobé, sobre Nieuport Gnome 50 CV, recobro6 el record, con 740,299
km. Gobe, que procedia de la escuela Antoinette, era una nueva y valiosisima
adquisicion de la firma, con la que seguira hasta 1914.

Desaparecido el fundador, su hermano Charles continuara su obra ro-
deado de sus fieles colaboradores. Los resultados del concurso militar no se-
ran tan positivos como era de esperar. Aunque el ejército francés pidio a Nieu-
port diez aparatos, como marcaba el reglamento del concurso, la cosa no iria
mas lejos. Hasta la guerra del 14 no se crearia mas que una escuadrilla de
Nieuport, mientras que se formarian cinco de Maurice Farman, cuatro de Henry
Farman y seis de Blériot, aunque este ultimo ni se habia clasificado en el con-
curso de Reims.

El cetro perdido (1912)

E I 9 de enero de 1912, Jules Vedrines alcanzé 140 km/h sobre un Deperdus-
sin de 50 CV. Esta prueba, no oficial, era un anuncio claro. El dia 13, sobre
un aparato dotado del motor Gnome de 100 CV, Vedrines barrioé en Pau todos
los records de velocidad (piloto solo) de Nieuport sobre distancias de hasta 150
km, incluyendo el record mundial de velocidad absoluta, que establecié en
145,161 km/h. En febrero y marzo, Vedrines, siempre en Pau, mejoro cuatro ve-
ces este record, poniéndolo el 2 de marzo en 167,910 Km/h.

Asi como Louis Béchéreau, jefe de proyectos de Deperdussin, continué
mejorando sus aeroplanos de carreras este afo y el siguiente, la casa Nieuport
dejo aparentemente sus disefios congelados excepto variaciones menores.
¢Habria podido Edouard Nieuport, de haber vivido, contestar victoriosamente al
desafio?

Los primeros Nieuport espanoles

EI capitan Emilio Herrera Linares, designado para hacerse cargo de la es-
cuela de monoplanos en Cuatro Vientos, fue enviado a la escuela Nieuport
de Pau. Alli, bajo la direccién del Dr. Espanet, su profesor de vuelo, se acostum-
bro al sistema peculiar de mandos del Nieuport, convirtiéndose en un ardiente
partidario del excelente monoplano. Durante la estancia de Herrera en Pau, el
23 de febrero de 1912, se mato alli el teniente Robert Ducorneau, probando so-
bre un Nieuport una extrana hélice ideada por el caballero de Néri. La rotura de
una pala provoco la desintegracion del monoplano.

34

Excelente foto de un Nieuport IVG, ya con el timin
de direccion en posicion alta, probablemente a fi-
nes de 1911.

El stand Nieuport en el HI Salén Aerondutico de

Paris (diciembre 1911/enero 1912). El aparato que

mira hacia la cdmara es un [IN y los otros dos pa-
recen del tipo IVG.

El pequeno motor Nieuport de 28 cv. Jue expuesio
en el IIl Salon Aerondutice de Paris.

El avion que arrebato el cetro de la velocidad al
Nieuport 1IG fue este Deperdussin Gnome 100 cv.,
pilotado por Jules Védrines, en sucesivos records
desde enero a marzo de 1912. Los Deperdussin pos-
teriores acentuarian todavia mds su ventaja.



Los tres aparatos comprados por el Ejército espafiol llegaron embalados a
Cuatro Vientos. Eran un monoplaza tipo IIN con motor Nieuport de 28 CV pre-
visto para ser usado como pinglino (avion para aprender a rodar por el campo,
sin volar) y dos biplazas tipo IVG con motor Gnome de 50 CV (para vuelo con
profesor y suelta). La recepcion de los aparatos resulté mas complicada que lo
que podia preverse. El 9 de marzo llegé a Madrid en el sudexprés Emmanuel
Helen. Por razones que no son faciles de determinar ahora, el ganador de la
copa Michelin 1911 no logré entregar ningtin avion. Tras varias idas y venidas,
ya en abril, regreso definitivamente a Francia. El dia 23 de este mes se presento
en Cuatro Vientos Charles Weymann y consiguié entregar el pingiiino. Al dia si-
guiente, con Vives de pasajero, intentd en vano la recepcion de un biplaza, vo-
lando hacia Guadarrama. El dia 25, Vives escribe: «Muy temprano, intento re-
cepcion Nieuport Gnome y velocidad. Weymann dice que el aceite es malo...
Tarde: discusion con Weymann. Acordamos aclaraciones escritas». El caso es
que Weymann no pudo entregar los biplazas y se volvid a Francia el dia 27.

Entonces, la casa Nieuport envié a un tercer piloto, que no habia ganado la
Copa Michelin ni la Gordon Bennett, pero que seria mas tarde conocido interna-
cionalmente: el joven Marc Bonnier, que usaba gafas como Weymann. En cua-
tro o cinco dias, Bonnier despacho6 su tarea eficazmente, terminandose la re-
cepcion de los dos biplazas el 10 de mayo, a los dos meses de comenzar el
largo proceso.

Desde que Weymann entreg6 el pinglino, Herrera comenzo a instruir a su
primer alumno, el oficial primero de Intendencia Carlos Alonso llera, de la 2.
promocion. Parece que en esta promocién hubo otro alumno de Nieuport que
no llegé a obtener el titulo de piloto, el teniente de Ingenieros Eustasio Gonzalez
Hernandez, que dejo la escuela al terminar octubre. Por las razones que fueran,
la instruccion de Alonso, llamado «el Sanete», que seria un piloto competente,
i se prolongo6 bastante; aquella segunda promocion, con profesores noveles, no
Capitén de Ingenieros Emilio Herrera, primer pi-  S€ distinguié por su regularidad en el curso. El titulo de piloto FAIL de Alonso
loto de Nieuport espafiol. tiene fecha de 20 de noviembre de 1912, cuando ya estaba en marcha la ins-
truccion de la tercera promocion, cuyo primer titulo FAl en Nieuport fue obte-
nido el 16 de diciembre por el teniente de Ingenieros Jenaro Olivié Hermida.

Los alumnos de monoplano Nieuport en cada promocion eran una pe-
guefia minoria, siendo mucho mas numerosos los alumnos de biplano que
aprendian en diversos Farman. Por cierto que, aunque no estaba previsto, los
monoplanos Nieuport se vieron precedidos en Cuatro Vientos por otros mono-
planos, los Bristol Prier, pero éstos no servirian para hacer las pruebas de titulo
ni, por tanto, tendrian trascendencia en la formacién de los pilotos esparioles.

El piloto de la casa Nieuport mds estimado en Es-
paia fue, segin lo que sabemos, Marc Bonnier, quie
aparece aqui en un monoplaza Nieuport con motor
\ aparentemente Anzani 30 cv.



Aparece el hidroavién Nieuport

s bien sabido que el primer hidroavion de la historia fue el de Fabre, que

despego del agua por primera vez el 28 de marzo de 1910. Era de férmula
canard y, aunque no era un aparato practico, sirvié para demostrar la viabilidad
del concepto hidro. En 1911, el americano Curtiss cre6 su primer Hydroaero-
plane de flotador central (enero) y el primer anfibio del mundo (Curtiss Triad, fe-
brero). En Francia, el Voisin Canard funcioné también como anfibio en agosto.
En diciembre, la Marina francesa compré su primer hidro, un Voisin.

Pero fue en 1912 cuando los hidros cobraron fuerza. En enero, Curtiss volo
el primer hidroavion de canoa, seguido en marzo por su primer contendiente
europeo (Denhault). La mayoria de los constructores que entraron en el campo Bt ahianito, o i chpol demotor espeeial Y
del hidroavion, sin embargo, se contentaron con montar flotadores en sus apa- 4, ;7 costillas, conciarié al Clrcuite de. Anjow
ratos terrestres ya existentes o en versiones derivadas de éstos. El primer con-  gunio de 1912). Parece ser un tipo VI con motor
curso para hidroaviones se celebro en Ménaco en marzo de 1912, participando Gnome 70 cv.
ocho biplanos con flotadores, entre los que el Henry Farman quedé vencedor.

Los constructores de monoplanos se apresuraron a crear sus tipos de hi-
dros de flotadores. Estos aparatos estarian listos para los concursos de verano,
siendo el Nieuport uno de ellos. Se ha dicho que el autor de la conversion fue el
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teniente de navio Delage, contratado como ingeniero por Edouard Nieuport  Tanto en terrestres como en hidros, algunos Nieu-
poco antes de la muerte de éste. Delage proyecto los flotadores y modificd la  port usaron alas especiales. Este hidro de enverga-
célula en lo necesario. Los hidros Nieuport tenian dos flotadores principales y ~ @ura aparentemente mayor que los de tipo VIH
uno auxiliar de cola. Para compensar el efecto desestabilizador de la superficie  "¢"¢“" "‘,;"""”’”"f’”'f)’;:f L s P 5"“’”“ ser
vertical de los flotadores principales, se afadieron planos fijos de deriva por Gl e
encima y por debajo del fuselaje. El ala de los hidros fue generalmente lade 17
costillas por semiala, como la del triplaza del concurso militar y los biplazas mi-
litares de serie que aparecerian en cantidad en 1913. Por ello parece l6gico ad-
mitir que si la denominacion de los terrestres era tipo VIM, los hidros se llama-
sen VIH. Hubo también un hidro Nieuport con mayor superficie, 19 costillas por
semiala y triple arriostramiento.

No sabemos la fecha exacta de la aparicion del Nieuport VIH, pero debié
ser hacia marzo-abril de 1912. La revista Aviacién de Barcelona publicé las pri-
meras fotos en su nimero del 1 de junio. El aparato, que bien podia ser el proto-
tipo, tenia motor Gnome de 7 cilindros (probablemente el Gamma de 70 CV) y
helice de cuatro palas. Las fotos no permiten ver si la deriva superior estaba ya
montada en este ejemplar, pero muestran claramente que la inferior no lo es-
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El hidro Nieuport de la foto tiene un ala de 17 costi-
llas, siendo su probable denominacidn tipo VIH.

taba, por lo que el aparato debia ser inestable, cosa que se remedio en ejempla-
res posteriores. Otro indicativo de la fecha de aparicion del hidro Nieuport es
que la Marina francesa, el 1 de mayo, adquiri6 dos hidros de flotadores, un Bre-
guet y un Nieuport.

En el meeting de hidros de Saint Malo (24 a 26 de agosto), Weymann, con
pasajero, gano la carrera a la isla de Jersey y regreso, lo que fue un buen co-
mienzo para la vida publica del hidro Nieuport. Weymann tuvo que luchar en
esta ocasion con el mal tiempo. Al meeting de hidros de Tamise sur L’Escaut, en
Belgica (7 a 16 de septiembre) concurrieron por parte de Nieuport Weymann y
Gobé, pero no obtuvieron resultados particularmente satisfactorios.

El Circuito de Anjou

E | ocaso del monoplano Nieuport, al menos en version de ruedas, como apa-
rato de competicion, ocaso perceptible desde los primeros meses de 1912,
se debi6 aparentemente a un estancamiento en la via de nuevos desarrollos ya
la dedicacion del esfuerzo principal a los hidros. Muerto Edouard Nieuporty pa-
sado a la casa Hanriot su proyectista Pagny, el monoplano Nieuport no experi-
mentara ningun cambio importante. El tipo VI, iniciado con el triplaza del con-
curso militar de 1911, no encuentra en 1912, al menos hasta el final, un motor

adecuado. Demasiado grandes para el Gnome 50 CV, los tipos VI de este afio,
tanto terrestres como hidros, tienen que usar los Gnome de 70 6 100 CV, poco
fiables.

En junio, Charles Nieuport gané el premio de velocidad en el concurso de
Viena, pero este triunfo no tuvo gran resonancia. La competencia fuerte estaba
en Francia. Aquel mismo mes se celebro el Circuito de Anjou (Gran Premio del
Aero Club de Francia), un concurso de velocidad-carga en el que los competi-
dores, en dos dias consecutivos, debian recorrer siete veces el circuito Angers-
Cholet-Saumur-Angers, totalizando 1.100 km. Para los aparatos que transpor-
taran pasajeros se calcularia, a fines de clasificacion, una velocidad ficticia me-
diante una formula que primaba el numero de pasajeros. Los participantes te-
nian que completar durante el primer dia tres vueltas, y sélo los que lo lograsen
continuarian el segundo dia para volar las cuatro restantes. El nimero de ins-
cripciones excedia de la treintena, comprendiendo desde ligeros monoplazas
hasta algunos biplanos que confiaban en llevar piloto y cuatro pasajeros. Nieu-
port inscribié un monoplaza (Helen) y dos cuatriplazas (Gobé y Espanet), los
tres con motor Gnome de 80 CV. Como en esto de la potencia hay mucha
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confusion, no sabemos si se trataba en realidad del Gnome Gamma de 70 CV,
pues es dudoso que el nuevo Gnome Lambda de 80 CV estuviera ya disponible.

El primer dia, 16 de junio, el viento era fuerte y amenazaba lluvia, de manera
que la mayoria de los concursantes se retiraron, saliendo unicamente siete
aparatos, todos monoplanos, con piloto solo o piloto y un pasajero. Fueron dos
Blériot (Roland Garros y Gustav Hamel), dos Nieuport (Helen y Espanet), dos
Morane-Saulnier (nuevo rival digno de atencién, con Bedel y Brindejonc des
Moulinais) y un Zens (Legagneux). Al comenzar la tercera vuelta, el viento y la
lluvia habian eliminado ya a cuatro aparatos, quedando en liza Garros, Brinde-
jonc y Espanet, los dos ultimos con pasajero. Espanet no pudo concluir la
vuelta. Garros fue el unico que completo la prueba, pues Brindejonc, que tam-
bién terminoé la tercera vuelta, llegé tarde, con el control cerrado.

El dia 17, en vista de que sbélo Garros seguia en la carrera del Gran Premio,
los organizadores decidieron celebrar una prueba especial a tres vueltas entre
los inscritos en el Circuito de Anjou que lo desearan. Garros hizo sus cuatro
vueltas, pero en las tres computables para el Prix Spécial se vio que el clasico
Blériot no era precisamente una centella. Espanet, gracias a la formula de boni-
ficacion por pasajeros gano esta prueba, seguido por dos de los nuevos Mo-

raneSaulnier (volados como monoplazas por Bobba y Brindejonc), por Garros
ypor Gaubert (biplano Astra). Era la primera carrera de Espanet, que aun no ha-
bia cumplido un afio de piloto y hacia unos meses habia ensefiado los secretos
del Nieuport al capitan Herrera. Su aparato habia hecho una media de 95,81
km/h, pero la férmula le asigné 115,76 km/h. Los Morane-Saulnier habian he-
cho 108,26 y 104,03 km/h, el Blériot de Garros apenas pas6 de 80 y el desgar-
bado Astra no llegé a 60 km/h.

La lucha por Ia velocidad

Deperdussin fue uno de los constructores que acordaron retirarse del Cir-
cuito de Anjou, por el mal tiempo, el primer dia. Desde el record de Vedrines
del 2 de marzo, Béchereau habia trabajado de firme en el refinamiento aerodi-
namico de su monoplano, particularmente por la adopcion de un fuselaje de
seccion redondeada con revestimiento de contrachapado y de un tren de ate-
rrizaje mucho mas limpio. Este tipo fue llamado Monocoque y aparecié poco
antes del Circuito de Anjou. El 13 de julio, en Reims, Vedrines bati6 su propio re-
cord, alcanzando 170,777 km/h. Esto era demasiado para los Nieuport, que no
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El Dr. Gabriel Espanet (izquierda)y un pasajero en
el Circuito de Anjou (junio de 1912).



Un Nieuport VIM en Cuatro Vientos. Este es el tipo
que Espania usara en Tetuan (1913-14) y Melilla
(1914-17). El motor era un Gnome de 80 cv.

Armand Gobé.

consiguieron pasar las eliminatorias celebradas para seleccionar a los tres re-
presentantes de Francia en la Copa Gordon Bennett. A esta carrera, celebrada
en Chicago el 9 de septiembre, concurrié solo el equipo francés, formado por
dos Deperdussin (Vedrines y Prevost) y un Hanriot (André Frey). El Hanriot reve-
laba con descaro la influencia del Nieuport, transmitida por Pagny. Jules Vedri-
nes, que gano la prueba, batié de nuevo el record mundial de velocidad, situan-
dolo en 174,100 km/h.

Termina el ano 1912

Dos dias después de la carrera Gordon Bennett, Alexandre Fourny, sobre bi-
plano Maurice Farman, batio el record mundial de distancia, establecién-
dolo en 1.010,9 km. Con ello, el monoplano Nieuport perdié la unica marca
mundial que aun detentaba.

El balance de 1912 fue muy negativo en cuanto a records, pero durante el
ano se habian producido también hechos mas optimistas. El Prix Spécial de An-
jou habia demostrado que el Nieuport VI, con motor de 70 u 80 CV, era un bi-
plaza muy respetable. Aunque el concurso militar de 1911, que demostro la ve-
locidad, robustez, fiabilidad y facilidad de montaje del Nieuport, no habia aca-
rreado en 1912 la lluvia de pedidos que podia esperarse, esto pudo deberse a
no disponerse de un motor idoneo y a la presion de otros constructores sobre
los dirigentes oficiales. La aparicion del motor Gnome Lambda, de 7 cilindros
como el Omega y el Gamma, con una cilindrada de 11,83 litros muy poco supe-
rior a la del Gamma, pero dando 80 CV, fue especialmente favorable para Nieu-
port. No obstante, este motor debié aparecer muy a final de afo, de forma que
seria en 1913 cuando se aprovechasen sus ventajas.

En estas circunstancias de transicion, pudo verse que en las maniobras
francesas de Poitou, en septiembre, manejandose ya el nuevo concepto de es-
cuadrilla, ninguna de las unidades participantes estaba compuesta totalmente
de Nieuport, aunque algun aparato suelto de esta marca formé junto con otros
de tipo Breguet y Deperdussin en la denominada Escadrille d’avions puissants.
Esta unidad de triplazas reunia a los tipos clasificados en los tres primeros
puestos en el concurso militar de Reims.

Otro aspecto positivo fue la aparicién del hidro Nieuport, que ademas de su
exito en la carrera Saint Malo-Jersey-Saint Malo, se habia manifestado en la
Marina francesa superior a los otros tipos (Voisin, Henry Farman y Breguet), su-
perandoles particularmente en autonomia (tres horas el Nieuport frente a dos,
por término medio, de los otros).

En el VI Salén de Aeronalitica de Paris (octubre-noviembre), Nieuport exhi-
bio, por supuesto, el hidroaviéon, pero también un pequeio monoplano de ca-
rreras, suponemos que una de las adaptaciones del lIG. Era un signo de que la
marca seguiria peleando.

Muerte de Charles Nieuport

ras las buenas y menos buenas andanzas de 1912, un severo golpe cayo el
24 de enero de 1913 sobre la casa Nieuport. Cuando realizaban un vuelo de
recepcion, Charles Nieuport y el mecanico Guyot sufrieron un accidente, pere-
ciendo ambos.
Desaparecidos los dos hermanos, sus colaboradores mantendrian el nom-
bre de Nieuport con honor, recibiendo la firma el aliento y el apoyo financiero de
Henri Deutsch de la Meurthe.

Los Nieuport VIM en Espana

finales de 1912, el coronel Vives y sus colaboradores prepararon un plan

de material para adquirir aeroplanos de los tipos que se considerasen mas
aptos al empleo militar. Estos aparatos serian la base operativa inicial de la
Rama de Aviacion del Servicio de Aeronautica Militar, cuya creacién era inmi-
nente. La idea era adquirir tres tipos cubriendo las tres configuraciones enton-
ces establecidas: biplano propulsor, biplano tractor y monoplano. Como los
Nieuport IVG habian dado resultado satisfactorio en la escuela de Cuatro Vien-
tos, entre los monoplanos disponibles se selecciono el Nieuport VIM con el mo-
tor Gnome Lambda de 80 CV, pese a las demostraciones en Cuatro Vientos de
al menos cuatro competidores (Blériot, Deperdussin, Bristol y Rumpler) en ene-
ro-febrero de 1913.

El ultimo dia de febrero se firmé el Real Decreto de creacion del Servicio y
el 8 de marzo el capitdn Herrera marchoé a Paris para recepcionar en fabrica
seis biplanos propulsores Maurice Farman MF.7 y cinco monoplanos Nieuport
VIM (los biplanos tractores no serian adquiridos en Francia). El dia 20 se le unio
el coronel Vives, de cuyas libretas de notas copiamos lo siguiente.

Sabado 22: «Vamos a Villacoublay. Llega Herrera, Gobé, Helen». Lunes 24:
«Herrera va a Villacoublay... Vamos a Villacoublay. Prueba desmontar. Vuelo
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NOTAS SOBRE LOS MONOPLANOS NIEUPORT DEL SERVICIO DE AERONAUTICA

Avidn Anio Tipo Motor Notas

mNn® 1| 1912 IIN Nieuport 28 CV | Pingiiino, taxi o roufeur, pero con capacidad de vuelo. Se-
guia en inventario el 17.11.14,

mNa® 2| 1912 NG Gnome 50 CV | Biplaza de escuela. Seguia en inventario el 17.11.14,

mNa® 3| 1912 NG Gnome 50 CV | Biplaza de escuela. Baja antes del 17.11.14.

aNn® 4| 1913 VIM Gnome 80 CV | Primero de los 5 biplazas militares. En Melilla en 1915.

mNn® 5 1913 VIM Gnome 80 CV Primer aparato espafiol que vold en Marruecos (Tetudn,
2.11.13). En Melilla en 1916.

mNn® 6| 1913 VIM Gnome 80 CV | Usado por Herrera para la primera travesia del Estrecho de

‘ Gibraltar (Tetudn-Sevilla, 14.02.14), En Melilla en 1916.

mNal 7| 1913 VIM Gnome 80 CV | En noviembre de 1914 estaba en Cuatro Vientos.

mNn® 8| 1913 VIM (Gnome 80 CV | En Melilla en 1915; probablemente también en 1916

mNn® 9 Gnome 50 CV | Figura en la relacion de material de 17.11.14 como cons-
truido en los Talleres de Cuatro Vientos. Probablemente
era un VG hecho aprovechando elementos del mN.n.” 3.

con Gobe, 16.38 a 17.42. Subida a 700 m en 7 min, vol plané 300 m. 75 s.». Mar-
tes 25: «Tarde: Casa Nieuport, se acuerda pruebas estaticas para mafana».
Miércoles 26: «Prueba estatica Nieuport».

Tras unos dias en Gran Bretana, Vives volvié a Paris el 10 de abril, encon-
trando a Herrera aun alli. A continuacién, Vives march6 a Ménaco para asistir al
segundo concurso de hidros alli celebrado, pero se marchod antes de cele-
brarse la primera carrera Schneider.

Los cinco Nieuport VIM debieron llegar a Cuatro Vientos a fines de abril, re-
cibiendo los numeros de servicio m.N.4 a m.N.8. Para las pruebas de recepcion
vino de nuevo Marc Bonnier. El 7 de mayo, Vives consigna: «Por la mafiana hice
un vuelo de 17 min (800 m) con Herrera en N.80.». Nieuport 80 CV fue la denomi-
nacion corriente de estos aviones en Espafia.

Herrera continuaba instruyendo pilotos de la tercera promocién en Nieu-
port, terminando en abril el teniente de Caballeria Monasterio, en mayo el mé-
dico primero Pérez Nufiez y en junio el capitan de Ingenieros Davila. Ahora, con
el nuevo material de vuelo, era posible realizar las pruebas para el titulo supe-
rior, o de piloto de primera, reglamentadas en el Servicio. En sus Memorias He-
rrera resalta la facilidad con la que podian realizarse estas pruebas con los
Nieuport, en comparacién con los biplanos Maurice Farman. El y Alonso las ter-
minaron en mayo. El 10 de junio, Alonso volo en el m.N.4 de Cuatro Vientos a
Valladolid. En el viaje de regreso, el dia 13, tuvo que aterrizar en San Rafael, su-
friendo roturas el aparato y ligeras heridas el piloto.

Al dia siguiente, los aviadores militares realizaron el primer vuelo en escua-
drilla fuera de aerédromo, con cinco Maurice Farman y tres Nieuport y destino
Villaluenga. El dia 23, el destino fue Aranjuez. Pérez Nufez, que llevaba de ob-
servador al capitan de Ingenieros Fernando Balseyro, sufrié una parada de mo-

PILOTOS MILITARES ESPANOLES DE MONOPLANO NIEUPORT
Promo- | Nimero y fecha Fecha del

. y bel 2 2 | cidn | deltitulo FAl titulo superior
Capitén de Ingenieros Emilio Herrera Linares X 18| 6 | 12081 05.13
Oficial 1° de Intend. Carlos Alonso llera |20 | 2 [ 2an12 20,0513
Teniente de Ingenieros Jenaro Olvié Hermida 312 | te1212 | 130014
Mo 19 Antorio m:zmrahli'u , _ | %’ g ;12'}3;:}3 '-éo.n:g
Capitén de Ingenieros Luis Davila Ponce de Leon Wilheimi [ 3 | 38 | 100613 Mo
Teniente de Infanteria José Valencia Fernandez 5 4 | 45 | 141043 40714
Teniente de Infanteria Felipe Matanza Vézquez S I 90914 251114
e s | 5 | B | B |
Oficial 1. de Intendencia Bernardo Sanz Agero ' 88 | 7 | 10215 No
NOTAS 1. Herrmobh;;: : titulo de piloto de 2" (elemental o FAI) sobre biplano Henry Farman, pasando a Nieuport en

Francia en 1

2. Alonso ayudo a Herrera como profesor de Nieuport desde que obtuvo el titulo FAI.

3. Olivié obtuvo el titulo de primera categoria en Lohner, casi con toda seguridad.

4. Valencia obtuvo el titulo de primera categoria en Melilla.
Con las excepciones sefialadas, todos los titulos de segunda y primera se obtuvieron en Cuatro Vientos, haciendo las pruebas
sobre monoplano Nieuport. Para los titulos de segunda, las pruebas se hicieron con el Nieuport IVG Gnome 50 CV, excepto en el
casodel:éreiﬂﬁﬁrz,quehsIﬁmmhfeﬂieuponVIMGnomeﬂaW.swmumagmoﬁposehaﬁm las pruebas de piloto de
primera (superior),
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Meédico primero Antenio Pérez Niifiez.



Oficial primero de Intendencia Carlos Alonso.

Capitdan de Infanteria Felipe Matanza (foto unos
diez afios posterior a su destino como teniente en
los Nieuport de Melilla).

tor en el m.N.8 por rotura de la tuberia de gasolina a poco de iniciar el vuelo de
regreso. En el violento aterrizaje, el piloto se hirio levemente y Balseyro se rom-
pi6 una costilla. Pérez Nufiez habia de ser uno de los mejores pilotos del Servi-
cio y profesor de vuelo, sin abandonar sus misiones de médico. Por supuesto
que los aparatos dafiados en estos accidentes fueron prestamente reparados
en Cuatro Vientos.

En la cuarta promocion de pilotos, que comenz6 su instruccion el 1 de sep-
tiembre, solo un alumno termin6 el curso en Nieuport, el teniente de Infanteria
José Valencia, que obtuvo en octubre el titulo FAI. De los pilotos de Nieuport
mencionados, el capitan Davila y el teniente Monasterio dejaron la escuela sin
hacer las pruebas superiores. Los demas las terminaron entre 1913 y 1914.

La primera carrera Schneider

finales de 1912, el acaudalado fabricante de armamento Jacques Schnei-

der ofrecié un trofeo para estimular el desarrollo de los hidroaviones. La
competicion seria una carrera anual entre hidros que hubieran demostrado po-
seer buenas condiciones marineras y el trofeo quedaria en posesion perma-
nente de la nacién que ganara la carrera tres afos seguidos (como la Copa
Gordon Bennett). La primera carrera Schneider se celebro durante el segundo
concurso de hidros de Monaco, en abril de 1913. Tras las pruebas eliminatorias
quedaron clasificados para competir tres pilotos franceses y uno americano,
todos sobre monoplanos de flotadores con motores Gnome de doble estrella. El
equipo frances lo componian Maurice Prevost (Deperdussin), Roland Garros
(Morane-Saulnier) y Gabriel Espanet (Nieuport). El solitario americano era, por
supuesto, Weymann (Nieuport).

Los aparatos debian dar 28 vueltas a un circuito de 10 km sobre el mar.
Prevost, cuyo Deperdussin era mucho menos afinado que los terrestres de la
misma marca, a causa de la enmarafiada union de los flotadores al fuselaje, sa-
li6 el primero, avanzando a una velocidad inferior a 100 km/h. Garros y Espanet
sufrieron averias de motor y combustible respectivamente, debiendo abando-
nar pronto. Weymann salié el tltimo y comenzé muy bien, mostrandose mucho
mas rapido que Prevost, pero tuvo que abandonar en la quinta vuelta por averia
del motor. Prevost completo las vueltas con propina por haberse saltado una
baliza, por lo que su media fue de apenas 73 km/h. Durante el tiempo que es-
tuvo en carrera, el Nieuport de Weymann hizo una media de unos 110 Km/h. En
categoria hidros, el Nieuport seguia siendo probablemente el mas rapido del
mundo.

Los biplazas militares por el mundo

Aunque los datos disponibles son a menudo contradictorios o simplemente
sospechosos, parece que, aparte de los Nieuport de 1911-1912, casi todos
del tipo IVG, adquiridos por los ejércitos de Francia, Italia, Reino Unido, Espana
y Suecia en cantidades pequenas, la produccion principal de biplazas militares
para Francia, ltalia, Espafia y Rusia, y tal vez algun otro pais, consistié en apara-
tos del tipo VIM con motor Gnome Lambda de 80 CV. Los franceses no tuvieron
mas que una escuadrilla de Nieuport, la N12, que debi6 formarse a principios
de 1913, por los dias en que Espafa recibia sus cinco aparatos.

En ltalia, la casa Macchi adquirio la licencia de fabricacién, entregando 56
«Nieuport 1913» con el motor Gnome 50 CV, que equiparian cuatro escuadri-
llas. En Rusia se fabricé también con licencia el Nieuport, habiéndose dicho
que el tipo IV, aunque alli usaron también el tipo VIM. El 27 de agosto de 1913, el
teniente Piotr Nicolaevich Nesterov, del Ejército Imperial Ruso, realizé en Kiev el
primer looping de la historia con un Nieuport que, aunque llamado tipo IV en al-
gunas referencias, pudo haber sido ya un VIM. Nesterov se anticipd, pues, al
francés Pegoud en algunas semanas.

Con la fortuna de espaldas

I hidro Nieuport, que habia visto su intervencién en la carrera Schneider ma-

lograda por la falta de fiabilidad de los motores Gnome en doble estrella,
tampoco tuvo suerte durante el verano en la carrera Paris-Deauville (Weymann)
y en el Circuito del Mar del Norte (Julien Levasseur).

Los aparatos de carreras de la familia IIG encontraban unos rivales cada
vez mas fuertes en los Deperdussin. Maurice Prevost habia batido el 17 de junio
el record mundial de velocidad, alcanzando 179,820 km/h. El 27 de septiembre
comenz¢ el lll Meeting de Reims, presentandose por Nieuport, Espanet y Bon-
nier. Aquel dia se hicieron las eliminatorias para seleccionar el equipo francés
para la quinta carrera Gordon Bennett. Los Nieuport tampoco se calificaron
este ano, quedando el equipo galo formado por dos Deperdussin (Prevost y Eu-
géne Gilbert) y un Ponnier (Emile Vedrines).
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El Deperdussin Monocoque de 1913 era muy superior al del afio anterior,
tanto aerodinamicamente como en propulsion, llevando el nuevo motor Gnome
Double Lambda de 160 CV. El pequefio Ponnier, disefiado por Pagny y derivado
del Hanriot, mostraba todavia muy claramente su procedencia del Nieuport. En
las pruebas eliminatorias, Prevost batié su propio record de velocidad con
191,897 km/h. El lunes 29 se celebro la carrera Gordon Bennett, participando,
ademas de los tres franceses, el belga Crombez sobre otro Deperdussin. Pre-
vost gané a una media de 200,5 km/h, seguido de Emile Vedrines a 197 km/h.
Este Emile Vedrines era, segun unas fuentes, hermano menor de Jules, y segtin
otras no tenia parentesco con él. En la carrera, ademas, Prevost batié el record
mundial de velocidad otra vez, estableciéndolo en 203,850 km/h. El Ponnier,
con el mismo Gnome 160 CV hizo el efecto en las rectas de ser tan rapido como
el Deperdussin, pero Prevost se cefiia mas que Vedrines al virar alrededor de
los pilones.

Los Nieuport en Ia Escuadrilla de Tetudn

I. a primera escuadrilla enviada a Marruecos por el Servicio de Aeronautica
espafiol se componia, como es bien sabido, de tres Maurice Farman, tres
Lohner y dos Nieuport, disponiendo ademas de un aparato de cada tipo en re-
serva. Como pilotos de los Nieuport fueron Alonso, encargado de la secciéon de
monoplanos, y Olivié, aunque parece que el segundo volé mas bien los Lohner,
que también sabia pilotar. Bajo el mando del coronel Vives y del capitan Kinde-
lan, se inicio la instalacion del campamento de Adir, futuro Aerédromo de Sania
Ramel, a 2,5 km de Tetuan. El material de vuelo comenzo¢ a llegar de Ceuta el 27
de octubre, siendo necesario montar primero los hangares Bessonneau. El
montaje de los aparatos comenzoé el 1 de noviembre, distinguiéndose inmedia-
tamente los Nieuport por la rapidez con que quedaron montados y reglados. El
domingo dia 2, minutos después de las 5 de la tarde, el oficial primero Alonso,
llevando de observador al alférez de navio Mateo Sagasta, despegd con el m.N.
Nam. 5, realizando un vuelo de prueba de ocho minutos y medio. Fue el primer
vuelo de los espanoles en Africa. El lunes, el coronel Vives vol6 de observador
de Alonso hasta Tetuén, y Alonso reconocié Ben Carrich. Ademas, se volo el se-
gundo Nieuport. Este dia visitd el aerédromo el Jalifa con sus ministros, asi
como el alto comisario general Marina. En las fotos de aquella ocasion, que di-
fundio la prensa, se pueden ver los dos Nieuport.

Por cierto que el capitan Herrera, introductor del Nieuport en el Servicio,
habia quedado en Cuatro Vientos mientras Vives y Kindelan iniciaban las ope-
raciones aéreas en Marruecos. Herrera solicitd permiso para incorporarse a
Tetuan en vuelo sin escalas con un Nieuport dotado de un depdsito suplemen-
tario de gasolina en el puesto del observador, pero el general Banus, jefe de la
Seccioén de Ingenieros bajo la que estaba el Servicio de Aeronautica, negd su
autorizacion para evitar fricciones con los britanicos, que se oponian al sobre-
vuelo de Gibraltar.

Triunfos de fin de aiio: Copa Michelin y record de altura

lano 1913, a pesar de los contratiempos sefialados, no terminé del todo mal

para la casa Nieuport. Contando con el excelente motor Gnome de 80 CV,
Emmanuel Helen se dispuso a ganar la Copa Michelin, cuyo reglamento cam-
biaba cada afio, siendo ahora muy diferente del que regia cuando la gané en
1911. Este afo habia que volar en dias consecutivos sobre un circuito prefijado,
aterrizando a cada vuelta y sujetandose a un minimo de distancia diaria. Gana-
ria el aviador que acumulase una mayor distancia, y en agosto-septiembre, Ale-
xandre Fourny, sobre Maurice Farman, habia puesto el listén en 15.989,20 km.
Desde el 31 de octubre hasta el 29 de noviembre, Helen recorrié 16.096,6 km,
distancia que nadie supero hasta fin de afo, por lo que fue proclamado gana-
dor.

El 28 de diciembre, el conocido piloto Georges Legagneux batié el record
mundial de altura en Saint Raphaél sobre un Nieuport con motor Le Rhéne de
80 CV, subiendo a 6.120 m. Este motor Le Rhone, rotativo de 9 cilindros, habia
aparecido aquel afno y desbancaria en gran extension a los Gnome. El mono-
plano Nieuport, que habia poseido y perdido los records mundiales de veloci-
dad y distancia, conquistaba ahora otra de las grandes marcas aéreas, que
mantendria hasta después de la | Guerra Mundial.

Otra hazana del fiel monoplano fue el viaje de Mrc Bonnier de Paris a El
Cairo en las ultimas semanas del afio. Este simpatico piloto, tan estimado por
los espafoles, salié de Paris el 10 de noviembre con un pasajero en un Nieuport
Gnome 80 CV. El itinerario fue Paris, Nancy, Karlsruhe, Wiirzburg, Platting,
Viena, Budapest, Arad, Craiova, Bucarest, Varna, Constantinopla, Eski-Chir,
Adana, Beirut, Jerusalén, El Cairo, cubriendo unos 5.400 km. Las detenciones
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Esta foto de un Nieuport I1G se ha dicho correspon-
der al avion en el que Helen gano la Copa Michelin
en noviembre de 1913, pero lo consideramos du-
doso (allf no se batié un record). Detrds se ve un
aparato que parece del tipo IVG.



El lunes 3 de noviembre de 1913, el Jalifa visito el

nuevo Aerddromo de Sania Ramel, Aqui vemos

como es cumplimentado por el alto comisario, ge-

neral Marina. Tras ellos se ven dos Nieuport VIM,

uno de los cuales protagoniza el dia anterior el pri-

mer vuelo espaiiol en Africa, pilotado por el oficial
primero de Intendencia Alonso.

por diversos problemas fueron muchas y prolongadas (por ejemplo, en Buca-
rest estuvo 10 dias), por lo que no lleg6 a El Cairo hasta el 1 de enero de 1914,
pero consiguio hacerlo sin cambiar de aeroplano. Este vuelo es comparable al
que simultaneamente hizo Jules Vedrines de Nancy a El Cairo sobre Blériot,
pero este piloto, que volaba solo, tenia mayor alcance y hacia etapas mas lar-
gas, completando el viaje mas rapidamente que Bonnier. En aquellos dias, am-
bas hazaras fueron notables y dieron una vision anticipada de lo que serian los
grandes raids de postguerra.

En 1913 no debemos dejar de consignar el éxito del hidro Nieuport en la
Marina Francesa, que adquirio cierta cantidad del tipo VIH. Por otra parte, la
firma muestra por primera vez interés por configuraciones distintas de la de su
clasico monoplano. En diciembre, en el V Salén de Aeron4utica, junto a su pro-
ducto tradicional, Nieuport exhibié un biplano sin cola Nieuport-Dunne, ha-
biendo adquirido la licencia de fabricacion del inventor britanico John Willian
Dunne.

Gustave Delage, director técnico (1914)

E lafo 1914, comenzado con la llegada de Bonnier a El Cairo, trajo, segun las
referencias disponibles, la incorporacion de Gustave Delage a la firma Nieu-
port como director técnico. No parece que esta fuera su primera incorporacion,
puesto que el hidro creado en 1912 se atribuy¢ a Delage. Sea como sea, su
obra en la casa Nieuport tendra consecuencias importantes en el futuro de la
empresa.

La travesia del estreche de Gibraltar

E | capitan Herrera, por superficie, ya que el vuelo directo le habia sido prohi-
bido, llegé a Tetuan el 5 de enero de 1914 para hacerse cargo del mando del
aeroédromo y la escuadrilla mixta de Sania Ramel, relevando al capitan Kinde-
lan. Alli estaba su compafiero Ortiz Echagiie, que pilotaba monoplanos Morane-
Saulnier. Entre los dos urdieron el plan de volar directamente de Tetuan a Sevi-
lla para llevar al Rey, que estaba alli, un mensaje del general Marina. Asi lo reali-
zaron el 14 de febrero, sobre un Nieuport VIM (m.N.6 del Servicio) pilotado por
Herrera con Ortiz de observador. Esta era una hazafia modesta, pues Garros
habia atravesado el Mediterraneo desde Saint Raphaél a Bizerta (760 km) en el
ultimo septiembre, pero también era algo que hacia falta realizar y debia ha-
cerlo Espana.

Los Nieuport pasan a Melilla

CUando poco después se decidié crear un aerédromo en Melilla, Herrera fue
designado para mandarlo, debiendo ser su material totalmente Nieuport. El
24 de abril, Herrera dejo Tetuan, marchando a Cuatro Vientos para planear la




organizacion del nuevo aerédromo, que se estableceria en Zeluan, sitio elegido
sobre el terreno por el coronel Vives pocos dias antes. En mayo se encontraban
en Melilla todos los pilotos disponibles de Nieuport: Herrera, Alonso, Pérez Nu-
fiez y Valencia. Este ultimo, que soélo era piloto de segunda, figuraba inicial-
mente como observador, pero alli mismo en Zeluan hizo las pruebas de piloto
superior en julio. Como observador se incorporé también el capitan Luis Gon-
zalo Victoria y, mas tarde, los aspirantes a observador tenientes Bada y Lopez
Bacelo.

El meédico del aerodromo era el propio Pérez Nufez. Herrera comentaria en
alguna ocasion que él, que aprendio6 el pilotaje del Nieuport de un médico (Es-
panet) habia pagado su deuda con la medicina ensenando a volar a Antonio Pé-
rez Nunez.

Tras la organizacion del aerédromo, que en vez de hangares tenia tiendas-
abrigo para los aparatos, y el montaje de los cuatro Nieuport VIM, comenzaron
los vuelos el 3 de junio. Las misiones eran sobre todo de reconocimiento visual
y fotografico, realizandose también algunos bombardeos. Los reconocimientos
sobre la cuenca del Guerruau dieron datos de esta regién, anteriormente casi
desconocida para los europeos. El coronel Vives volé como observador de He-
rrera varias veces en agosto, en cuyo mes terminé practicamente la campana
de 1914 en la zona de Melilla, mientras comenzaba la | Guerra Mundial. El dia
22, Vives y Herrera dejaron Melilla, sustituyendo al segundo en el mando del ae-
rodromo Carlos Alonso, aunque la actividad era ya muy reducida. La escuadri-
lla fue temporalmente disuelta, volviendo el personal a la peninsula a primeros
de noviembre.

En septiembre habian terminado en Cuatro Vientos las pruebas FAIl sobre
Nieuport tres oficiales de la 5. promocion, los tenientes Matanza, Espinosa y
Ruiz de Arcaute. Los dos primeros obtuvieron el titulo superior en noviembre,
pero el tercero dejoé la escuela sin lograrlo.

Los hidros Nieuport en 1914

os hidros Nieuport comprados por la Marina francesa eran del tipo VIH y es-

taban equipados con el motor rotativo Gnome de 9 cilindros y 100 CV de po-
tencia. No sabemos si se trataba del Gnome Delta, aparecido en 1913 o del
Gnome Monosoupape B, algo posterior. Los Nieuport VIH del Service d’Aéro-
nautique Maritime fueron destinados a la base de Fréjus (Saint Raphaél). El 13
de marzo, los tenientes de navio de L’Escaille y Destem volaron en dos de ellos
desde su base a Calvi y Ajaccio en Cércega.

Durante los quince primeros dias de abril se celebré el Rally Aéreo de M6-
naco. En esta competicion, los concursantes debian salir de una de siete ciuda-
des europeas dadas (Paris, Londres, Bruselas, Gotha, Madrid, Turin o Viena) y
llegar a Ménaco por itinerarios prefijados que terminaban en Marsella o Gé-
nova, completando 1.140 km de vuelo sobre tierra. En estas dos ciudades, los
aviadores debian convertir su aeroplano en hidro o tomar un nuevo aparato
para realizar la etapa final sobre el mar hasta Monaco, que era de 210 km tanto
desde Marsella como desde Génova. Tres monoplanos Nieuport figuraban en-
tre los 25 aparatos inscritos. Sélo cinco pilotos completaron uno o més itinera-
rios, entre ellos Mallard sobre Nieuport con motor Le Rhéne de 80 CV, que
quedo el ultimo de los cinco, ganando el inagotable Roland Garros sobre Mora-
ne-Saulnier Gnome 80 CV.

El 8 de abril, durante el rally, se celebroé la eliminatoria francesa previa a la
carrera Schneider, calificandose dos Nieuport (Espanet y Julien Levasseur) y
un Morane-Saulnier (Garros). En la carrera, que tuvo lugar el dia 20, debian par-
ticipar también dos britanicos (Pixton, sobre Sopwith Tabloid y Lord Carbery,
sobre Deperdussin), un suizo (Burri, sobre FBA) y dos americanos (Weymann,
sobre Nieuport, y William Thaw, sobre Deperdussin). Espanet y Levasseur no
tuvieron suerte, pues tuvieron que amarar después de 17 y 18 vueltas respecti-
vamente, con los cilindros de la estrella posterior de sus Gnome sobrecalenta-
dos. La actuacion de Howard Pixton fue muy brillante, obteniendo de su pe-
queno biplano una media de 139,74 km/h en las 28 vueltas y prolongando el re-
corrido a pleno gas para batir el record de velocidad en hidros con 148 km/h
sobre 300 km. Lord Carbery tuvo que retirarse pronto y Burri, con su lento hidro
de canoa, conquistd un pobre segundo puesto, pues Garros y los americanos,
a la vista de la velocidad del Sopwith renunciaron a despegar. La retirada de
Weymann pone un triste colofén a la historia del hidro de competicion Nieuport.
El dominio del monoplano en la lucha por la velocidad se eclipsaba, y no habia
de resurgir hasta varios anos después de la | Guerra Mundial.

En mayo se realizaron las grandes maniobras navales francesas en el Me-
diterraneo. En Bizerta se destacé una escuadrilla de cuatro hidros Nieuport: un
monoplaza y un biplaza con motores Le Rhéne de 80 CV y dos biplazas con mo-
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Teniente de Infanteria José Valencia.



Un hidro Nieuport VIH de la escuadrilla naval
francesa que operd en Oriente Medio es izado a un
barco britanico en 1916.

tores Gnome de 100 CV. En Tol6n habia dos Breguet, dos Voisin y un biplaza
Nieuport Gnome 100 CV, mientras el crucero especial La Foudre transportaba
un Caudron y un Voisin. Los mas destacados en los ejercicios fueron los Nieu-
port de Bizerta, pilotados por los tenientes de navio de L’Escaille, Delage y Des-
trem y el reservista Levasseur. Es posible que los hidros con motores Le Rhéne
no pertenecieran a la Marina, sino que fueran aportados por la casa Nieuport
para las maniobras.

Comienza la I Guerra Mundial

c uando el 3 de agosto de 1914 comenzo6 para Francia la que se llamaria mu-
cho después | Guerra Mundial, el numero de monoplanos Nieuport militares
era muy limitado: los componentes de la escuadrilla N12 del Ejército, con base
en Reims, y tres hidros de la Marina en Niza.

La N12, desde diferentes aerodromos, realizé misiones de reconocimiento
hasta principios de 1915, en que sus Nieuport fueron sustituidos por Morane-
Saulnier Parasol, pasando a llamarse MS12.

Los tres hidros navales de Niza fueron reforzados por cinco aparatos pare-
cidos, tal vez no idénticos, que habian sido fabricados para Turquia y fueron
prestamente incautados. A los pocos dias de iniciarse las hostilidades, una es-
cuadrilla con seis de ellos fue enviada a Bizerta, pasando posteriormente a
Malta. Desde alli se envi6 una seccion de dos hidros a la costa de Montenegroy
finalmente, a peticion britanica, la escuadrilla llegd en barco a Port Said a prin-
cipios de diciembre. Alli, bajo el mando del teniente de navio de L'Escaille, con
otros cuatro pilotos (entre ellos, Delage) y con observadores britanicos, co-
menzo6 a realizar una valiosa tarea de observacion sobre las zonas costeras
enemigas del Mediterraneo y el Mar Rojo.

El primer biplano Nieuport

E n el frente francés, los Nieuport, como los demas monoplanos existentes,
excepto los Morane-Saulnier Parasol, fueron considerados inadecuados
para las misiones marciales. Se les acusaba de subir peor gue los biplanos y
tener un techo inferior. Ademas las alas estorbaban al observador en su misién.
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Asi pues, con la excepcion senalada fueron eliminados o casi en favor de los bi-
planos. La casa Nieuport se vio obligada a fabricar biplanos propulsores Voisin.
En octubre, a los dos meses de comenzar la guerra, la firma presenté al Ministe-
rio de la Guerra el sesquiplano biplaza Nieuport X, proyectado, en ausencia de
Delage, por Albert Mary. Este aparato seria origen de toda una dinastia de bipla-
nos Nieuport con montantes en V.

Afios de guerra (desde 1915)

La escuadrilla naval francesa basada en Port Said tuvo una actuacién variada
e interesante. Como el radio de accion de los hidros no alcanzaba hasta pun-
tos tan lejanos como Esmirna, en Turquia, o Jidda, cerca de La Meca, en el He-
jaz, los aparatos usaban barcos nodriza que los botaban al mar y los izaban con
grua. En ocasiones, los vuelos se internaban mas de 100 km al interior del terri-
torio enemigo. En una de estas misiones, el Nieuport fue abatido por el enemigo,
siendo el piloto francés hecho prisionero y perdiendo la vida el observador bri-
tanico. Como Delage habia sido reclamado de Francia a principio de afio, de
I’Escaille se quedd con solo otros dos pilotos.

Durante las operaciones de los Dardanelos, dos de los Nieuport fueron
destacados alli y convertidos en terrestres temporalmente para que pudieran
subir a 2.000 metros, evitando ser alcanzados por las balas de fusil. La escua-
drilla continué en Oriente Medio hasta la primavera de 1916 en que a bordo de
un barco francés dejo aquel teatro de operaciones, conservando todos los apa-
ratos, pues hasta los caidos en el desierto eran siempre recuperados por expe-
diciones de rescate. Como ha dicho Michel Bénichou, del que hemos tomado
tantas notas para este trabajo: «Inadaptados para la observacion y el ataque al
suelo, pero iqué fiables!».

El Royal Naval Air Service britanico, impresionado probablemente por el
rendimiento de los hidros de la escuadrilla francesa, adquirié en 1915 doce
Nieuport VIH con motores Le Rhéne 9C de 80 CV, usandolos sobre todo para
ensefanza en las Islas Britanicas.

Del empleo que Rusia hiciera en guerra de sus Nieuport no tenemos noticia.
Solo conocemos una foto de un VIM ruso capturado por el enemigo en 1915.

Cuando ltalia entré en el conflicto, inicialmente sélo contra Austria, en mayo
de 1915, sus cuatro escuadrillas de Nieuport VIM enviadas al frente realizaron
los primeros reconocimientos. Poco después, como habia ocurrido con sus ho-
mologos franceses de la escuadrilla N12, fueron sustituidos por aparatos mas
adecuados al empleo militar. Algunos Nieuport debieron quedar, no obstante,
en las escuelas de Francia e ltalia.
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El médico 1.° Pérez Nifiez, piloto y el capitdn de
Estado Mayor Gonzale, obserbador, sobre un
Nieuport IVG en Zeludn, 1914.



En 1914 los Nieuport IVG formaron esta escuadri-
lla que inaugurd el aerédromo de Zeludn en el que
permanecio unos tres amos.

La reactivacion de Zeluin

Para las operaciones de primavera y verano en la Comandancia de Melilla, se
reactivo en abril de 1915 el aerodromo de Zeluan. Los Nieuport contaban
inicialmente con dos pilotos, el médico primero Pérez Nufez y el teniente Ma-
tanza, este recién salido del curso de Cuatro Vientos. Los observadores eran el
capitan Gonzalo y los tenientes Lopez Bacelo y Fanjul.

Los aparatos cooperaron el 16 de mayo en la operacion Tikermin (paso del
Kert). Antes de terminar el mes se incorpor6 un tercer piloto, el teniente Valen-
cia. El coronel Vives, como de costumbre, visitd la escuadrilla. En la operacion
de Hasi Berkan (6 de junio) volé como observador de Pérez Nufiez, y con éste y
Valencia en sendos vuelos durante la operacion de Ys Usuga (29 de junio). Los
reconocimientos y bombardeos continuaron en julio, atenuandose la actividad
el resto del ano. Gonzalo y Fanjul marcharon al curso de pilotos, y el 1 de octu-
bre se incorporé como jefe del aerédromo el capitan Fernando Balseyro, de In-
genieros. Balseyro era piloto de Maurice Farman y volé en los Nieuport de ob-
servador, aunque parece que hizo algun vuelecito de aer6dromo como piloto
aquel ano. En noviembre marcho Valencia, que seria en Los Alcazares uno de
los primeros pilotos de hidro del Servicio.

En enero de 1916, Pérez Nufiez marcho¢ destinado a Cuatro Vientos, de ma-
nera que Balseyro se quedé con un solo piloto, Matanza, y un solo observador,
Lopez Bacelo. Este afio, la actividad en la zona fue escasa, de acuerdo con la
politica de mantener la situacion estable hasta que terminase la guerra en Eu-
ropa. Matanza realizé en 1916 numerosos reconocimientos, pero s6lo en un par
de vuelos bombarded un campamento enemigo.

El 1 de agosto, el capitan Balseyro marché destinado a Cuatro Vientos, ha-
ciéndose cargo Matanza accidentalmente del aerédromo. Antes de terminar el
mes, se incorporo el teniente Pedro Gonzalez Diaz, aspirante a observador. En
noviembre tomé el mando del aerodromo el capitan Espinosa, que se habia he-
cho piloto en la promocién de Matanza, también en Nieuport. El paso de Espi-
nosa por Zeluan (destino que solicitaba desde marzo) fue tan breve como in-
grato a la memoria. Matanza, de nuevo jefe accidental desde febrero de 1917,
continuo¢ volando el o los Nieuport (no sabemos cuantos quedaban) en la pri-
mera mitad del afio. El 10 de junio entrego6 la unidad al capitan Francisco Busta-
mante y marché a Cuatro Vientos.

Asi termina la historia de los monoplanos Nieuport espafioles, al menos por
lo que sabemos. Al ser relevado Matanza, los aparatos también lo fueron. El
nuevo material era del tipo Barrén Flecha. Ignoramos si los Nieuport de Zeluén
fueron mandados a Cuatro Vientos o dados de baja alli. Tampoco sabemos si
en la escuela de Cuatro Vientos quedaba alguno. m




Breve historia %
de veinticinco anos
en el aerodromo de Getafe

ANTONIO FUENTE VELEZ
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INTRODUCCION

cercano al nucleo central de la Peninsula, no esta todo lo definido que en

principio pudiera creerse; pues si bien hay autores que lo situan en época
de los romanaos, por su proximidad a los asentamientos de Arganda, Titulcia y
Talamanca (la Mantua Romana), otros lo centran bajo la ocupacién arabe, por
estar proxima también a los ntcleos de: Pinto, Valdemorillo o Vallecas, siendo la
idea mas generalizada la de que sean éstos sus primitivos pobladores.

Coinciden en ello varios historiadores al sefalar que muchas familias de
condicion agricola, se establecieron por diversos puntos de esta zona, uno de
los cuales y del que existe clara constancia de su existencia fue el que se ubico
en el lugar conocido como Alarnés, lugar muy préximo a Getafe.

La poca salubridad que presentaba la zona de Alarnés, parece fue lo que
obligo a sus habitantes a buscar otro lugar que les ofreciese mayores garantias
de supervivencia, lugar que no fue otro que el que bautizaron con el nombre de
XATAF, nombre como puede verse de clara etimologia arabe, y al que algunos
historiadores quieren relacionar con la voz arabe «Jata», que significa «cosa
larga».

Tras la toma de Toledo el 25 de mayo de 1.025, por el rey Alfonso VI, esta
rica y prospera ciudad pronto se comunica con Madrid, por medio de un ancho
camino, que por su trafico constante se bautiza con el nombre de «camino real» y
en el que, a lo largo de su recorrido se asientan pequefios nucleos, gue como el
de Getafe, servian de apeadero y posada a los viandantes. Hoy dia, todavia Ge-
tafe es atravesado por este «camino real».

Poco sabemos de Xataf y de sus moradores. Tienen que pasar muchos
anos y situarnos en el afo 1150, para encontrar de nuevo el nombre de Getafe,
en una recopilacion hecha por el historiador D. Pedro Fernandez Martin sobre
los «Anales de Antonio de Ledn Pinedo», en los que aparece una nota que dice
«que se repara el pueblo de XETAFE, lugar donde en tiempo de los moros estuvo
el conocido SATAFI».

La peste que asol6 a Espafia en los afios 1492 y 1507, no mermo la habitabi-
lidad de Getafe, debido en parte a la salubridad de su suelo, lo que le valio, ya en
época del reinado de Alfonso XI, el calificativo de «terreno sano», hecho que con-
firman posteriormente, en 1576, los historiadores Juan de Sesefa y Juan de Be-
navente, al sefalar que era lugar «donde la tierra no es fria ni caliente», lo que de-
muestra el elevado niumero de habitantes, respecto a otros nuicleos cercanos, tal
como queda reflejado en el legajo 400, seccion 2.2 n.° 75, del «Patron de Pe-
chos» del afio 1497, existente en el Archivo de Madrid, donde se sefialaen 178 el
numero de vecinos que tenian el caracter de contribuyentes y a los que deno-
mina «pecheros», por tratarse de terratenientes o comerciantes, lo que nos lleva
a estimar en unos mil quinientos el niumero total de habitantes que habia en Ge-
tafe en esa época.

Este censo de poblacion es lo que sin duda movié a sus autoridades a cons-
truir, para atender a la fe de los cristianos, una iglesia de estilo mudéjar conocida
con el nombre de Ntra. Sra. de la Magdalena.

Ya a finales del siglo XVI, el nimero de habitantes de Getafe habia aumen-
tado a cerca de tres mil, cifra en la que se mezclaban moriscos con cristianos
viejos y nuevos, incluso gitanos, aunque curiosamente no existian judios, y que
llevaria a los frailes de la orden de Ntra. Sra. del Carmen a tener que establecer
una casa de la Orden, a fin de atender a las necesidades religiosas y sanitarias
de la poblacién. Casa que pronto se veria complementada con un hospital, ce-
dido al efecto por D. Alfonso de Mendoza, mayordomo del Cardenal Carrillo.
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No quisiéramos cerrar este breve relato, sin antes sefalar que el cambio de
nombres a lo largo de los afios como: Xataf, Satafi, Xetafe, hasta llegar al actual
de Getafe, fueron sin duda debidos a la deformacion del lenguaje entre moriscos
y cristianos, a lo largo de los afos.

En cuanto a su geografia, Getafe se asienta sobre la altiplanicie de Castilla
la Nueva, sobre un terreno eminentemente llano que abarca una superficie
aproximada de unas 7.874 Ha. (78,74 km?.), y que limita al Norte con el término
de Villaverde; al Este con los de Vallecas y Vaciamadrid; al Sur, con los de San
Martin de la Vega, Pinto y Fuenlabrada; y por el Oeste, con Leganés y Fuenla-
brada.

En cuanto a la formacion de su suelo podemos considerarla de origen mio-
cénico lacustre de la era terciaria en lo que respecta a su zona Sur y Suroeste,
correspondiendo a la era cuaternaria el resto.

Hidrograficamente Getafe es pobre, ya que el tnico rio relativamente cer-
cano que tiene es el Manzanares, que transcurre por su parte Noroeste (antigua
dehesa de la Aldehuela) en su limite con los términos de Vallecas y Vaciamadrid,
pues si bien existen algunos pequefios arroyos, como el Culebron en su limite
con Pinto, todos ellos carecen de importancia.

Dada su situacion geografica, analoga a la de Madrid, tiene similares carac-
teristicas meteorolégicas, o que conlleva un terreno eminentemente escaso de
nieblas y lluvias, cualidades que hacen que Getafe haya sido considerado como
uno de los mejores campos de aviacion de Espania.

HISTORIA DEL CAMPO DE AVIACION

ano 1754, fecha en la que el entonces Ayuntamiento Constitucional de Ge-

tafe, toma carta de posesion de las fincas conocidas como «Dehesa de
Santa Quiteria» y «Suerte de Roturas»; posesion que no llegaria a plasmarse en
definitiva hasta el 5 de enero de 1892, fecha en que se expide la certificacion de
propiedad, en base a lo dispuesto en el R.D. de 11 de noviembre de 1864. Poste-
riormente, el 17 de diciembre de 1900, serian inscritas a nombre del Ayunta-
miento, segun consta en el Tomo 116, Folio 203, Finca n.° 6933, inscripcion 1.2
del Registro de la Propiedad.

No obstante el no haber gozado de la plena propiedad, el Ayuntamiento de
Getafe habia decidido en fecha 26 de noviembre de 1890, ceder con caracter
gratuito al Ramo de Guerra una superficie de 69 fanegas de la finca de «Santa
Quiteria», para que fuesen construidos en ellas dos cuarteles de caballeria, con
las edificaciones necesarias para dar alojamiento al personal destinado a los
mismos.

Esta cesion no se hizo realidad hasta el 2 de julio de 1903, en que se firma
ante el Notario de Madrid D. Vicente Castaneda, y en la que se rectificaba la su-
perficie inicial, fijandola en: 73 fanegas, 6 celemines y 19 estadales, equivalente
a25Ha. 19 a. y 7 ca,, y por un valor de 49.885 ptas.

Para entrar en el estudio histérico de este campo, hay que remontarse al

TIERRAS DEL PAGO DE LA MESA
HUERTAS DE Da. FAUSTINA Ga. SANTIAGO
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Don Alfredo Kindelan cuando era Presidente det
Real Aeroctub de Espana en el ano 1911,

El célebre piloro Garros, primero en llegar a Angu-
lema en el Raid Paris-Madrid.

Croquis de las fincas de Santa Quiteriay de Roturas
objeto de cesion del Ayto. de Getafe al Ramo de
Guerra el ano 1902.

Superficie de Santa Quiteria: 20 Ha. 4 a. 74 ca.



Instalaciones realizadas para el vuelo Paris-
Madrid en el Campo de Getafe. 21 mayo 1911.

El aviador Weyman, primero que despego del aero-
dromo de Issy les Bains en la prueba Paris-Madrid.

‘ ’7‘3’

El aviador Train.

El no cumplimiento por parte del Ramo de Guerra de los términos en que fue
hecha la cesion, llevan al Ayuntamiento de Getafe a solicitar la retrocesion de los
terrenos cedidos, lo cual consigue en el documento que se firma el 7 de agosto
de 1913,y en el que figuraba una clausula, que por su valor anecdético reprodu-
cimos y que decia textualmente: «es al propio tiempo voluntad de S.M. se pre-
vengaaV.E., en el sentido que en la 1.% de las fincas (Santa Quiteria), se ha cons-
truido sin permiso del Ramo de Guerra, un aer6dromos.

El hecho de que el Ayuntamiento de Getafe, sin contar con el beneplacito
del Ramo de Guerra, hubiese dado autorizacion para celebrar en los terrenos
cedidos un festival aéreo, quisiéramos pensar que fuese debido al poco interés
que hasta la fecha habia demostrado por ellos el Ramo de Guerra, decision que,
legal o no, fue decisiva para el futuro de este campo y de la aviacion.

GETAFE CAMPO DE AVIACION

lan, de la Presidencia del Real Aero Club de Espaiia, el 2 de julio de 1910,

sustituyendo al Marqués de Salvatierra, inicia una serie de gestiones con
el Real Automovil Club de Espafia y el Real Aero Club de Francia, para organizar
bajo el patrocinio del diario francés «Le Petit Parisien», un raid aéreo en tres eta-
pas, que uniera las capitales de Paris y Madrid.

Designado el Capitan Kindelan por parte de la Organizacion de la prueba,
de la localizacion de un campo de aterrizaje, que fuera el final de etapa en Ma-
drid, éste realiza una serie de gestiones que le llevan, tras la eleccion y estudios
de varios campos, a elegir la finca de «Santa Quiteria» como el campo idéneo
para el final de la etapa San Sebastian-Madrid.

No se puede asegurar a ciencia cierta de quién saldria la idea de pensar en
«Santa Quiteria», pero lo cierto es, que con escaso margen de dias tuvieron en-
trada en el Ayuntamiento de Getafe, dos solicitudes, para realizar en el mismo te-
rreno un festival aéreo; una tuvo entrada el dia 27 de abril de 1911 firmada por D.
Ramon Abello Marti y otra el primero de mayo siguiente, firmada por D. Alfredo
Kindelan, como Presidente del Real Aero Club de Espana.

Ante estas dos peticiones y seguramente pensando en la mayor garantia
que ofrecia el Real Aero Club de Espafa, el Ayuntamiento de Getafe toma el
acuerdo el dia 3 de mayo, de conceder a éste, autorizacion para la celebracién
del festival aéreo solicitado, en los terrenos de la dehesa de «Santa Quiteria».

Tan pronto dispone el Capitan Kindelan de la autorizaciéon del Ayunta-
miento, inicia una serie de gestiones, que van desde la propia Corona, hasta el
Ayuntamiento de Madrid, pasando por la Diputacion, al objeto de conseguir el
maximo de ayudas que le permitieran afrontar con decoro el final de la prueba,
no solo en lo referente a trofeos; sino el apoyo necesario para dotar al campo de
las minimas instalaciones para el publico, atencion sanitaria al mismo y aloja-
miento de los aparatos participantes.

Apenas se hace cargo el entonces Capitan de Ingenieros D. Alfredo Kinde-
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Momento en que Vedrines se dispone a aterrizar en Getafe el
dia 26 de mayo de 1911.

Momento de bajar Vedrines de su aeroplano a su llegada a Ge-
tafe el 26 de mayo de 1911.

52



- v : _—
edrines celebrando la llegada junto al Coronel Vives y el Ca-
piran Kindeldn.

edrines el dia de su llegada rodeado de la multitud; junto al
Caoronel Vives v el Capitan Kindeldn.

Elraid Paris-Madrid, que fue realizado en tres etapas, fue recogido en todos
sus avatares y minimo detalle por la prensa de la época, por lo que considera-
mos innecesaria su exposicion, solo destacar que la dureza de la prueba fue tal
que de los diez pilotos participantes, solo uno, Jules Vedrines terminé con éxito
el raid, aterrizando sin novedad en el campo de Getafe, el dia 26 de mayo sobre
las ocho de la manana.

Este acontecimiento, junto con las demostraciones aéreas que al dia si-
guiente hizo Vedrines ante SS.MM. los Reyes y altas autoridades de la nacién,
dieron al campo de Getafe una gran popularidad y su nacimiento como aero-
dromo, del que vamos a tratar en un breve desarrollo cronolégico a lo largo de
los primeros veinticinco afios de su historia.

Apenas se habian apagado los ecos populares, del raid Paris-Madrid,
cuando Getafe vuelve a la actualidad nacional, al ser escenario de otro gran fes-
tival aéreo, que se realiza entre los dias tres y seis de julio y al que se bautiza con
el pomposo nombre de «Gran Semana de Aviacién», participando en él afama-
dos pilotos civiles de la época, como Benito Loigorri, junto con los franceses
Mauvais, Tyck y Garnier. Las pruebas a las que el tiempo no acompario, fueron
todo un éxito no soélo por la destreza demostrada por los pilotos participantes,
sino por el numeroso publico que acudié a Getafe a presenciarlas.

Habian transcurrido algunos meses, cuando en la clara mafiana del dia 20
de noviembre de este afio de 1911, los madrilefios ven sorprendidos a un aero-
plano sobrevolar el centro de la capital, tras lo cual toma tierra felizmente en el
aerodromo de Getafe.

El héroe de esta hazana, era el Capitan de Ingenieros D. José Gonzalez
Camo, el que tras obtener su titulo de piloto en Francia y realizar una serie de
vuelos por Espana, con el modesto bagaje de su «Duperdussin», decide, en
compafiia de un grupo de amigos y la ayuda que le presta la revista «Nuevo
Mundo», crear una Escuela para la formacion de pilotos, suefio que pronto es
una realidad en el aer6dromo de Getafe, con el nombre de «Sociedad de Avia-
cion Nacional».

El Capitan Gonzalez Camo, registré su Escuela a primeros de marzo de
1912, y dispuso para impartir las ensefanzas, de dos aeroplanos «Duperdus-
sin», uno de 35 HP, tipo taxi para las practicas en tierra y otro de 70 HP, para las
de vuelo; pero la penuria en la que se tiene que desenvolver y el poco apoyo de
sus socios, hacen que su suefio se vaya desvaneciendo junto con su escuela.

Tras lo efimero de la Escuela del Capitan Gonzalez Camo, aparece a co-
mienzos de 1913 en el campo de Getafe una nueva Escuela de pilotos, dirigida
por D. Luis Montesinos Espartero (Marqués de Morella) y al que acompaian en
su empeno, como profesores, los pilotos D. Julio Adaro y D. Manuel Menéndez
Valdes, los cuales contaban con una gran experiencia adquirida principalmente
en Francia donde se habian formado. Como material de ensefianza contaba esta
Escuela en un principio con dos modestos «Duperdussin» a los que se les pro-
curo sacar todo el provecho posible, tanto en tierra como en vuelo, gracias en
parte a la experiencia que de ellos tenian Adaro y Valdés.

Tras un periodo inicial experimental, la Escuela se inaugura oficialmente el
dia 20 de septiembre de este mismo afio y se la bautiza con el nombre de «Es-
cuela Nacional de Getafe», contando para su asentamiento en los terrenos de
«Santa Quiteria», con el beneplacito del Ayuntamiento de Getafe, al haber con-
seguido éste del Ramo de Guerra, la retrocesion de los terrenos citados.

Alos nombres de Adaro y Menéndez como profesores de la Escuela, pronto
hubo que agregar los nombres de Mariano de la Pefias y Antonio Grancha, con
lo que se consiguio6 un plantel considerado como excepcional en la ensefianza
de pilotos de la época.

El primer titulo que expide la «Escuela Nacional de Getafe», es a su Director
el Marques de Morella, el dia 14 de noviembre de 1913, siguiéndole a continua-
ciony en fechas que no hacen al caso en este estudio, D. Francisco Coterrillo, D.
Rodrigo Gonzalez Lopez, D. Casiano Nieves y D. Vicente Sorribes, si bien todos
los consiguieron en los primeros seis meses del afio 1915.

El escaso numero de pilotos formados en la Escuela en casi afio y medio;
asi como la poca ilusion que en dicha época siente la juventud espafola por el
vuelo, junto al alto coste que suponia la ensefianza, al tener que abonar los
alumnos ademas de las clases tedricas y practicas, las averias que producian
en los aparatos, todo ello unido, obliga al Marqués de Morella a recabar del Mi-
nistro de Fomento, Sr. Ugarte, el apoyo econémico necesario para evitar el cie-
rre de la Escuela, ayuda que el Ministro concedid, no muy holgadamente por
cierto, tras realizar personalmente una visita a la propia Escuela, donde le fue
explicado por el profesorado el desarrollo de las clases, las que se complemen-
taron con varios vuelos efectuados por el Capitan Martinez Bafios y Mr. Mauvais,
que se desplazaron desde Cuatro Vientos a tal fin.

Entanto la <Escuela Nacional de Getafe» busca apoyo para su subsistencia,
el Ayuntamiento de Getafe, en su afan de potenciar la aviacion, toma el acuerdo,
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en reunion celebrada el dia 14 de enero de 1914, de conceder a la misma una
ampliacion del plazo de cesion de los terrenos que ocupaba, por un periodo de
ocho afios mas, a contar desde el proximo 15 de abril del afo siguiente.

Ascendido por méritos de guerra el 15 de marzo de 1915, el Capitan Bayo,
toma con fecha primero de abril el mando de la rama de Aviacion, que estaba en
manos del Capitan Kindelan, lo que obliga a éste a dejar el Servicio de Aeronau-
tica (era mas antiguo en el Servicio que Bayo), circunstancia que le lleva a ha-
cerse cargo de la direccion de la «<Escuela Nacional de Getafe», sustituyendo al
Marqués de Morella.

Entra con buen pie el Capitan Kindelan al mando de la Escuela, el dia 19 de
mayo, pues apenas toma posesion del cargo, consigue del Ministerio de Fo-
mento el apoyo econdmico tan sofiado por el Marqués de Morella, apoyo que
segun algunos politicos de la época, fue considerado como despilfarro del mi-
nistro D. Rafael Gasset.

Con el dinero concedido, el Capitan Kindelan emprende rapidamente la
construccion de nuevas edificaciones que cambian totalmente el aspecto depri-
mente que ofrecia su estado, dando en ellas ubicacion a talleres, garajes, ofici-
nas y servicios, tan necesarios para un buen funcionamiento. Lo mismo ocurre
con el material de vuelo; pues pronto dispone de cuatro aeroplanos para las en-
seflanzas practicas y dos para las ensefanzas en tierra, entrando en sus calcu-
los la fabricacion en los talleres de la Escuela de cuatro biplanos, talleres que
contaban con una plantilla cercana a los cuarenta operarios, muchos de ellos
formados en la propia Escuela, en cursos que se iniciaban desde aprendices
consiguiendo darles asi una amplia formacion sobre el material aeronautico.

Ante nuevas perspectivas, el Capitan Kindelan que tiene puesto todo su em-
pefio en formar una gran Escuela, no duda en solicitar del Ayuntamiento de Ge- g7 Loveor on of Campo de Getafe of dia 10 de
tafe la ampliacion de los terrenos ocupados, lo que le es concedido con fecha 24 Jjunio de 1911.
de agosto de 1915.

La primera victima que se cobra la ensefanza practica en la Escuela, es la
del alumno Joaquin Pérez, que fallece en un desgraciado accidente el dia 20 de
junio, al estrellarse el aparato que tripulaba. Mas adelante, el 24 de noviembre
moria en otro accidente el alumno D. Lorenzo Fernandez de Villavicencio, Mar-
qués de Vallecerrato, accidente que produjo un gran impacto en la prensa por
tratarse de persona muy conocida en los ambientes deportivos.

El Capitan Kindelan, en un afan de facilitar a los alumnos las ensenanzas g cgiepre piloro José Gonzdlez Camé con su Duper-
tedricas y evitarles el desplazamiento hasta Getafe para recibirlas, decide dar- dussin en la Escuela de Getafe en el aiio 1912.
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nio de 1915, El fallecido, Joaguin

Pérez Gareia, efectuaba los iiltimos ejercicios para obtener el titulo de pilota.

Oficio dirigide al Ayuntamiento de Getafe por la Es-
cuela de Nacional de Aviacidn solicitando amplia-
cion del campo.

Actividades ante los primeros barracones de la Escuela de Aviacion de Getafe.

selas en Madrid, para lo cual alquila un piso en el n.° 13 de la calle de Santa Isa-
bel. Igualmente vela en favor de los inventores y constructores de aeroplanos, a
los que les abre las puertas de la Escuela para el desarrollo de sus aparatos,
como ocurre con el piloto Hedilla, que realiza diversas pruebas con un prototipo
de su invencion, conocido como «Salvador».

Remozada completamente la Escuela, el Capitan Kindelan decide su inau-
guracion oficial el dia 19 de diciembre de este afio de 1915 acto al que asisten
SS.MM. los Reyes, acompafiados por diversas personalidades civiles y milita-
res, y a los que el Capitan Kindelan, junto con todos los profesores que compo-
nian la plantilla de la Escuela, fueron mostrando las instalaciones de la misma,
dandoles a continuacién amplia exposicion del desarrollo de las clases teéricas
y practicas que se impartian para la formacién de pilotos, tras los cual S.M. el
Rey paso revista a los alumnos de la escuela de aprendices, cerrando uno de los
actos mas significativos que tuvo esta Escuela y al que la prensa dedico un cari-
foso recuerdo grafico.

Cambiado el nombre de «Escuela Nacional de Getafe», por el de «Escuela
Nacional de Aviacion», ésta entrega, el 14 de abril de 1916, su primer titulo al
alumno José Martinez Aragoén, quien sera mas adelante el primer piloto que rea-
lice vuelos acrobaticos sobre Getafe; tras éste, obtienen el titulo de piloto los
alemanes Scherz y Rodat, y posteriormente Jorge Loring; pero una serie conti-
nuada de accidentes dan lugar a que se abra una polémica generalizada, que
culpa de los mismos al cansado material de vuelo de que dispone la Escuela, lo
que conlleva la suspension de las clases practicas, quedando a la espera de
una decision, que ya se estaba gestando, de pasar la Escuela a depender de la
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S.M. El Rey Alfonso XIII, y el Capitdan Kindeldn visitando la Escuela de Aviacion de Getafe el 30 de noviembre de 1915.

LA ESCUELA NACIONAL DE AVIACION Y EL
REGLAMENTO DE 1918

ice Almirante en su Diccionario Militar que «los militares no
tenemos gran criterio historico, ahogandonos y extraviando-
nos en detalles, mera anécdota de hechos culminantess.

Me confieso culpable y de completo acuerdo con el ilustre tra-
tadista ya que la «pequefia historia» me enamora hasta el punto
que una invencible atracciéon hace que me quede absorto en un
hecho aparentemente accesorio en medio de un grandioso pano-
rama.

Asi, leyendo el magnifico y documentado estudio que supone la
Historia de la Aviacion Espafiola, recientemente editada por el Ins-
tituto de Historia y Cultura Aeronautica y el folleto «Desde la De-
hesa de Santa Quiteria a la Base Aérea de Getafe», del que es autor
mi querido amigo el Coronel Sanchez Carmona, me quedé, si bien
por una feliz coincidencia, en un detalle de ambas publicaciones.

Al escribir sobre la Escuela Nacional de Aviacion, creada en
1913 por el Ministro de Fomento D. Rafael Gasset, que recibié en
ella su bautismo del aire, y los altibajos de su funcionamiento, dice
S. Carmona: «...el nuevo reglamento y régimen interior por el que
debia regularse la Escuela en adelante la ponia bajo la dependen-
cia del Ministerio de la Guerra y adscrita al Servicio de Aerostacion
Militar, si bien, no excluia la formacién de pilotos civiless.

En efecto, uno de los documentos méas antiguos que se custo-
dian en el Archivo General e Histérico del Aire es un escrito que
con el membrete de «Aeronautica Militar. Direccion» y registrado
con el numero 2474, en primorosa caligrafia, dice: «<Exmo. Sr. Para
la resolucion que estime procedente, tengo el honor de pasar a
manos de V.E. el proyecto de Reglamento, por el cual habran de re-
girse, una vez aprobado, los alumnos no militares que deseen reci-
bir ensefianza en el Aerédromo de Getafe, para obtener el titulo de
piloto de aeroplano. Dios guarde a V.E. muchos afios. Madrid 19 de
noviembre de 1917. El Coronel Director, Rafael Moreno. Al pie:
Exmo. General jefe de la Seccion de Ingenieros. Decretado al mar-
gen: 21-11-1917. Al 1.° Negociado».

Y aqui la feliz coincidencia. Mi gran pasion, aparece un librito
en octavo en cuya tapa anterior, de carton lila, se lee: «<Reglamento
para el Regimen Interior del Aerédromo de Getafe, en lo relativo a
ingreso, ensefanza y disciplina de los alumnos no militares aspi-
rantes a pilotos de aeroplano, aprobado con caracter.provisional
por R.O.C. de 13 de mayo de 1918 (Coleccion Legislativa num.
60)». Y los datos de la empresa editora e impresora: V.H. Sanz Ca-
lleja, Montera, 31.

No he resistido la tentacion de glosar su contenido que nos
proporciona, como en un viaje en el tinel del tiempo, una encanta-
dora panoramica de los primeros balbuceos de la Aviacion. Como
Alicia en el Pais de las Maravillas demos un salto en el tiempo vy el
espacio. Motor y al aire en un monoplano «Deperdussin» y, en un
esfuerzo de imaginacion, pongamonos en el lugar del muchacho
que, hace setenta afos, abre el librito con mano temblorosa.

El Articulo 13 informa que «para el ingreso como alumno piloto»
tiene que presentar «un certificado médico que acredite encon-
trarse en perfecto estado de salud, pudiendo, por consiguiente in-
gresar los varones que lo soliciten, exigiéndose la autorizacion pa-
terna». A los futuros cadetes de hoy esto les debe de sonar a pura
historia medieval; el exhaustivo reconocimiento del CIMA reducido
a un papelito firmado por el médico de cabecera de la familia, su-
mision a la autoridad paterna y machismo a ultranza.

Menos mal para compensar el programa de la convocatoria de
ingreso queda reducido a «saber leer y gscribir». Todas las compa-
raciones son odiosas pero seria interesante conocer la opinion de
un muchacho aspirante de la actualidad. Personalmente, al cabo
de cuarenta afios, todavia me produce pesadillas nocturnas el re-
cuerdo de la Trigonometria de Octavio de Toledo.

Por el articulo 18 el alumno se enterara de que «al ingresar en la
escuela, entregara en la Caja de Aviacion 700 pesetas, cantidad
destinada a satisfacer el importe de esencias, grasas, mecanicos y
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Avién Deperdussin (1917).

entretenimiento de los aparatos». Tengo pocos datos de compara-
cion, pero si se tiene en cuenta que en ese afio un abono al Teatro
Real costaba 3,50 pesetas, que los sueldos se contaban en reales
y que, treinta afios después, el liquido a percibir de nuestro primer
sueldo de Oficial fue de 333,33 pesetas, la cantidad resulta lo sufi-
cientemente aterradora para una economia familiar media como
para terminar, antes de su iniciacion, con la vocaciéon aeronautica
del mozo.

Mas no acaba aqui la cuestion econémica ya que «los pilotos
que deseen continuar las pruebas hasta verificar las que se exigen
a los pilotos militares de primera categoria, deberan abonar antes
de ello 1.000 pesetas més con idéntica aplicacions. Suma y sigue.

El articulo 19 dice, textualmente, que: «<Unos y otros deposita-
ran 1.000 pesetas como garantia de los desperfectos que causen
en los aparatos». Y el articulo 20 especifica que «no podran los
alumnos continuar sus lecciones, después de haber causado al-
gun desperfecto, en tanto éste no sea abonado».

Sin comentarios. iCuantos de los que ya peinamos canas esta-
riamos, todavia, a descuento de los trenes de aterrizaje de las sufri-
das «Bucker=!. En mi caso particular hubiese tenido que venderme
como esclavo para pagar un «Kranich» y un poste de telégrafo.

Superado el tramite del «vil metal» el aspirante a Icaro se entera
por el articulo 6.° de que «los periodos de estudios y practicas de
pilotos en que hayan de efectuarse las pruebas sefaladas en el ar-
ticulo primero, comprenderan desde el 1.° de Septiembre al 15 de
Diciembre». Si bien, el articulo 10 especifica que «Solamente se
suspenderan las clases los domingos, dias de fiesta nacional o
precepto, los tres dias de carnaval, cuatro ultimos de Semana
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Santa, los once ultimos de Diciembre y los dias y cumpleafos de
SS.MM. y el de su Alteza Real el Principe de Asturias».

Asi pues, en poco mas de cien dias ha de estar en condiciones
de superar las pruebas previstas en el articulo 2.° a saber:

a) Vuelos, en alguno de los cuales se hagan descensos sin
motor, de 500 metros como minimo.

b) Vuelos con vientos de cinco metros por segundo o mayores,
durante 15 minutos.

c) Vuelo de mas de una hora, sin escala, en los alrededores del
aerodromo, sin exigir altura minima.

d) Prueba de precisiéon de toma de tierra; consistente en parar
el motor a una altura superior a 200 metros, dentro de un cilindro
que tenga por base un circulo de 150 metros de diametro, de-
biendo tocar tierra en €l y quedar detenido el aparato a menos de
50 metros de su circunferencia.

e) Vuelo considerando el aparato en servicio de estafeta, ha-
ciendo un viaje de mas de 60 kilémetros en direccion recta con es-
cala en el punto extremo, previamente designado, sin fijar altura
maxima y regreso al punto de partida en las mismas condiciones.
Ambos viajes se haran con pasajeros, a no ser que se ordene lo
contrario.

f) Viaje, siguiendo un itinerario fijado de antemano, en circuito
cerrado de desarrollo poligonal, no inferior a 100 kilobmetros, sin
escala, a mas de 300 metros de altura sobre el terreno.

Realizadas todas estas pruebas, aquellos que pretendan obte-
ner el titulo de piloto de aeroplano de primera categoria, so6lo se les
exigira, Articulo 3.° «..el realizar los ejercicios complementarios
prescritos en los vigentes planes de ensefianza, asistir a conferen-
cias que en los mismos se determinen y ejecutar los correspon-
dientes trabajos que en el porvenir se exigieran».

Visto el panorama, no es extraiio que el que fuera duefio del li-
brito haya escrito a lapiz: «Articulo 4.° un entierro de 1.% con clero».
El muchacho no debia ser muy optimista, pero la verdad es que el
panorama del Reglamento en cuestién debié de terminar con mas
de una vocacion aeronautica.

Afddase a lo expuesto que, segun S. Carmona, el conjunto de
la Escuela se componia de un barracon de seis por catorce metros,
superviviente de otros dos destruidos por un vendaval, herramien-
tas de ajustador, forjador y carpintero y como material de vuelo dos
monoplanos «Deperdussin» mas dos aeroplanos averiados para
canibalizar en recambios.

En honor a la verdad, ya desde su principio, con solo ocho
alumnos, la vida de la escuela no respondid a las esperanzas
puestas en su creacion. La, por entonces, nula posibilidad de por-
venir de los pilotos civiles, unida al desgraciado accidente que
costo la vida a un alumno en noviembre de 1915 fueron minando la
moral y el rendimiento. Ni siquiera la visita de los Reyes, exhibicion
aérea incluida, consigui¢ elevar el nivel, que va languideciendo
hasta el punto de que en 1917 se han concedido en la Escuela 35
titulos de piloto elemental-civil, de los cuales solo seis se conside-
rarian capaces de pasar a la reserva de la Aeronautica Militar.

Consecuencia de ello es el reglamento que, en lo que tiene de
anecddético, aqui se ha glosado, que viene a dar la puntilla al ilusio-
nado proyecto inicial. En sus treinta y nueve articulos en veinte pa-
ginas termina, burocraticamente, con la corta vida de la Escuela
Nacional de Aviacion que pasa a integrarse en la Aeronautica Mili-
tar, si bien no se descarta la formacién de pilotos civiles en las con-
diciones expuestas.

= o P Ky L Una clara vision de futuro lamentablemente desaprovechada. B
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jurisdiccion militar, lo que seria realidad el 4 de mayo de 1917, si bien la Escuela
seguiria abierta aun como tal durante un corto espacio de tiempo.

No obstante el cierre de la Escuela en su aspecto civil, ésta es visitada por
pilotos extranjeros que aprovechan para realizar vuelos sobre Getafe, algunos
de ellos acompariado de accidente, como le ocurre al aleman Von Heintze, que
tras volar el campo con un monoplano de su invencién, fue a chocar contra un
tendido eléctrico, donde quedo colgado en espera de ser rescatado.

Con fecha 24 de agosto abre sus puertas una nueva escuela, ahora deno-
minada «Escuela de Aviacion Militar», cuyo primer titulo entrega al alumno de na-
cionalidad uruguaya Arturo Escario, piloto que obtendria resonantes éxitos vo-
lando por América del Sur.

En pocos anos, la aficion por la aviacion ha experimentado un considerable
impulso, en parte debido a las escuelas que en toda Espafia se van instalando y
a la mejora del material de vuelo que en las mismas se emplea, llegandose en
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este afio de 1917 a alcanzar la cifra de 484 el numero de socios inscritos en el José Mariine= Aragon obtuvo el primer titulo en la

Real Aero Club de Espafia, lo que le obliga a tener que cambiar su sede socialde  ‘Escuela Nacional de f;j‘;"f‘j" " el 14 de abril de

la Gran Pefa a la calle Alcala n.° 16.

Las nuevas normas por las que han de regirse en el futuro las Escuelas de
formacion de pilotos, aparecidas en el Reglamento del 13 de mayo de 1918, po-
tencian y consolidan la «<Escuela Militar de Aviacién», que en esta fecha cuenta
con un nuevo director en la persona del Capitan Rios, apoyado por un excelente
plantel de profesores.

Ya en el afio 1919, Getafe tiene que agregar a su lista de accidentes, el que
sufren en el mes de marzo los capitanes Julio Balseiro y José Carlos Martin,
muertos al estrellarse el «<Morane Saulnier» en el que volaban, desgracia que no
empana el buen nombre que Getafe tiene en el ambito internacional, como lo de-
muestran las continuas visitas de aviones, entre las que destacamos por su no-
toriedad: la de Pierre Latécoére con su biplano, pilotado por el francés Rodier, o
la del comandante inglés De Havilland con un biplano que le habia sido montado
en los talleres de Cuatro Vientos, o la que con caracter publicitario realiza el 3 de
junio un «Caudron G-3», exhibicion que seguramente le valdria ser pronto inte-
grado a nuestra aviacion. : = e e

Tras el accidente que le cuesta la vida a los capitanes Antonio Rocha Mufioz El gran deportista Lorenzo Villavicencio, Mdrques
y José Navarro Marti, al estrellarse el <Morane Saulnier» que volaban, nos aden-  de Vallecerato, muerto en accidente en Getafe el 13
tramos en el afio 1920, en el que con fecha 13 de enero, se decide la condicion de octubre de 1916.
militar del aerédromo de Getafe, desapareciendo el concepto de aerédromo ci-

vil, la que se hace definitiva el 10 de febrero.
Dias antes de esta fecha, concretamente el 16 de enero, moria, volando un Aerddromo de Gerafe en 1916.




Relacion de oficiales que asistieron al 1.” curso de
pilotos, en la Escuela de Getafe, el 10 de febrero de
1920.

Estos alumnos, junto con los que se incorporaron a
las Escuelas de Sevilla, Los Alcazares, Cuatro Vien-
tos y Zaragoza, integrarian la 10.* promocién.

Capitan de Caballeria . . . . D. Adolfo Botin Polanco

Capitan de Artilleria ....... D. José Ureta Zabala
Tte. de Infanteria. .D. Alfredo Tourné Pérez Seoane
Tte. de Infanteria. .. . ... D. Andrés Grima Alvarez
Tte. de Infanteria. . .. ... D. Antonio Poo Gonzélez
Tte. de Infanteria. . . D. Eduardo Gonzélez Gallarza
Tte. de Infanteria. ........ D. Juan Valdés Martell
Tte. de Infanterfa. . . D. Ramén Franco Bahamonde
Tte. de Infanteria. ..... D. José Garcia de la Pefia
Tte. de Infanteria. . .. ... D. José Florencio Perera
Tte. de Infanteria. ...........D. Juan Bono Boix

Tte. de Infanteria. . . . . D. Manuel Martinez Vivanco
Tte. de Caballeria . ... . .D. Alfonso Gardogqui Recio
Tte. de Caballeria . . . D. Alejandro Gomez Spencer

Tte. de Caballeria . . .. . . D. Eugenio Frutos Dieste
Tte. de Caballeria . . ... ....D. José Alonso Valdés
Tte. de Caballeria . . . . .D. Mariano Paramo Roldan
Tte. de Artilleria ... .......D. Luis Masjuan Moll

Tte. de Intendencia . . . . . .D. Francisco Osuna Mur
Alérez de Infanteria . . . . .D. Carlos Sartorius Diaz
: de Mend.”
Alférez de Infanteria . . . . . D. José Rodriguez Diaz
de Lecea

primera fotografia aérea que se hizo de éste aerd-
dromo)
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El General Rodriguez Mourelo, divector de Aeronautica Militar, firmando el acta del sorteo célebrado en los
locales del R.A.C.E. para la designacidn de 10 plazas, 5 pilotos y 3 aerosteros, en septiembre de 1918.

«Caudron», el Capitan Camilo Chacén Altamira, al tratar de realizar la tan célebre
y triste prueba del «circulo», exigida para obtener el titulo de piloto superior.

La inauguracion de esta nueva etapa de la «<Escuela Militar de Aviacion», a
cuyo mando estéa el Capitan Gonzalez Stefani, se inicia con un curso para pilo-
tos, al que asisten 21 oficiales pertenecientes a una convocatoria de 95, distri-
buyéndose el resto entre las escuelas de Cuatro Vientos, Los Alcazares, Tablada
y Zaragoza.

Esta promocion del afio 20, constituia la 10.7 promocion de pilotos y estaba
integrada por los oficiales cuya relacidon nominal, por su interés, detallamos ya
gue en la misma aparecen muchos nombres que hicieron historia en las paginas
de la aviacion.

Paralelamente a estos cursos se hicieron otros para observadores, lo que
elevo notablemente el numero de oficiales que optaron por la aviacién como fu-
turo de su carrera militar. Hubo quienes tacharon de descabellada la decisién
del General Echaglie, de convocar en dicho afio tan elevado numero de plazas,
cuando las disponibilidades de la Aeronautica respecto al material de vuelo,
eran en el momento, mas bien escasas. Sin embargo, esta valiente decision, no
cabe la menor duda, daria la razén al General Echagiie; pues fue la savia que la
aviacion necesitaba para su proyeccion venidera.

Por otro lado, la creacién por R.D. de 17 de marzo, de cuatro Bases Aéreas:
en Madrid, Sevilla, Zaragoza y Ledn, dejaba definida la dependencia organica
que en el futuro iba atener el aerédromo de Getafe, en el que salvo pequefios ac-
cidentes aéreos, como los que le ocurren a los teniente Tadeo, Masjuan y Spen-
cer, transcurre la vida aeronautica en la mayor normalidad, hasta llevarnos al 24
de junio de 1921, fecha en la que se presenta por primera vez en Getafe, un pro-
totipo de autogiro disefiado por el ingeniero D. Juan de la Cierva, prototipo que
vuela satisfactoriamente el Capitan Rodriguez y Diaz de Lecea, si bien seria ob-
jeto de posteriores modificaciones como veremos mas adelante.

Tres dias antes de este acontecimiento, el General Director de la Aeronau-
tica Militar, habia solicitado del Ayuntamiento de Getafe que los terrenos ocupa-
dos por el aerédromo, fuesen cedidos de forma permanente a la Aviacion, al ob-
jeto de poderles dedicar una mayor atencion presupuestaria, asi como mejorar
todo los posible sus instalaciones, peticion que fue rapidamente atendida por el
Ayuntamiento que reunido en sesién plenaria el 10 de julio siguiente, toma el
acuerdo de ceder a perpetuidad a la Aeronautica los terrenos ocupados por el
aerodromo, con una valoracién de 117.105 ptas., salvo la condicién de que los
pastos que dichos terrenos produjesen quedasen a beneficio del pueblo de Ge-
tafe y que los caminos de servidumbre que daban acceso al campor por el Este y
el Oeste, fuesen conservados por el personal del aerédromo. Este acuerdo que
fue publicado en el B.O. de la Provincia de Madrid, el 27 de julio de 1921, hacen
al General Echagile considerar a Getafe, como uno de los objetivos prioritarios
de su programa de modernizacion del Servicio de Aviacion, entre los cuales se
encontraba la renovacion del material existente en el mismo.
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Primer AUTOGIRO “LA CIERVA " volado en Getafe por el Capitan Rodriguez y Diaz de Lecea el dia 24 de
Junio del arfio 1921.
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- GETAFE

El Ayuntamiente y Junta munioi-
pal de esta villa, en s sssion gelebra«
dn con fecha diez del actual, scordé a
instancia de la Dirpacidn da la Aero-
ndutioa Militar oeder perpétyaments
sl Ramo de Guerrs los torranos qus
en la actualidal digfruta el Asrodro-
mo Militar, o sea la dehesn de Santa
Qo'teria, en la parts qu+ a esis prooos
muaidad de vecines corrcsponde, al
solo fia de destinavla 2! sapploio do
avisclén, y con ls gondicidn sxpresm
¥ terminante do qua los pastes do di-
chos terrenos cuys sprovechsmionto
viene siendo campatible con el servi-
cio de aviacién, queden on banefioio
dsl Ayuntamisnse, y eon la de qua la
conservacidn de las eamiuos eou sus
atsrjeas que dan aoonao & dicha Aero.
dromo por Oriente y Pouioats, rean
por cuenta do mencionado santro,

Lo qae sc haos piibligo per el pras
feme anuucio, por tdrmine de quinge
@xﬁu, durante el caal, queda el expa-
Aeete expuostn al piblico en la Me.
taria del Ayaatamienta, en oum-
piniento a Jo dispuesta en la Real
¢tdsn do 19 da junio de 1901, para
1% las personas intepesaias pusdan
id%s-poner Jas roolamacjones qus estie
Qien pertinentes. :

Gatafs, 31 de julio 43 1931,

Bl Alcalde,
Firmado.
(0,~138),

Acta del Ayuntamiento de Getafe, publicada en el
Boletin de la Provincia, el dia 27 de julio de 1931.
Abajo, vista del aerodromo en 192].

Apenas iniciamos el aino 1922, cuando Getafe pierde en accidente al Te-
niente José Fornovi, al estrellarse el «Caudron G-3» que pilotaba el Capitan Joa-
quin Cayon, quien salva la vida milagrosamente, hecho que no es obstaculo
para que los pilotos de Getafe hagan gala de un continuo deseo de superacion, y
asi vemos como el dia 11 de agosto, el Teniente Gémez Spencer volando un
«Martinsyde», bate el record nacional de altura, estableciéndolo en 7.242 m.

Los vuelos en Getafe se suceden diariamente, por lo que no puede evitarse
que a veces ocurra alguna que otra desgracia, como sucede el 16 de octubre,
fecha en que muere al estrellarse el avién que pilotaba, el alumno José Alonso
Valdés, si bien otros salvan su vida, como le ocurre al Teniente Gomez Spencer,
volando un «Matinsyde». Ello no le impide, apenas repuesto de sus lesiones, rea-
lizar diversas pruebas con un nuevo tipo de autogiro La Cierva, entreel 9y 17 de
enero de 1923, pruebas consideradas por el propio inventor como un éxito;
pues se habia logrado volar una distancia de doscientos metros a cuatro metros
de altura. Trasladado el autogiro a Cuatro Vientos le fue extendido el correspon-
diente certificado por el Comandante Herrera el 31 de enero.

Transcurre el afio 1923, sin que Getafe tenga nada que anotar en su histo-
ria, salvo la aparicion, ya a finales de afio, de los primeros aviones De Havilland-
DH-9, a los que la falta de acondicionamiento de la Base de Ledn, hizo que el
Mando los destinase a Getafe.

Queremos sefalar que en este afio se construye, colindante con el aeré-
dromo, un cuartel de artilleria, en terrenos cedidos igualmente por el Ayunta-
miento de Getafe, cuartel que jugaria un papel importante en los primeros dias
de la guerra civil espanola.

Poco es lo que podemos contar de la vida aeronautica en Getafe en el trans-
curso del afio 1924, pues salvo el cambio de mando del aerédromo, que pasa a
manos del Tte. Coronel Delgado de Blackembury, la inica nota destacable es el
vuelo que realiza el dia 12 de diciembre el Capitan Joaquin Lériga Taboada, con
un autogiro C-6, cubriendo la distancia entre Cuatro Vientos y Getafe, aproxima-
damente unos doce kilémetros, en un tiempo de ocho minutos y doce segundos,
vuelo que se consideré como el mejor realizado por el aparato hasta la fecha.

En 1925 cesa en el mando de Getafe el Tte. Coronel Delgado de Blackem-
bury, sustituyéndole el Tte. Coronel D. Alfonso de Orleans quien por su gran
deseo deincorporarse a la camparia de Marruecos deja el mando al Tte. Coronel
D. Luis Moreno Abella.

Este deseo de muchos Jefes y oficiales, de incorporarse a la campaifa de
Marruecos, lleva a que en las Bases se produzcan continuamente cambios en el
mando de sus unidades, lo que hace de todo punto imposible el hacer una rela-
cion nominal de los mismos.

Lo mismo ocurre con el movimiento de aviones en los aerodromos, en los
que la salida de escuadrillas para incorporarse a Marruecos es cosa frecuente
en esta época.

El ano 1926 se nos presenta prédigo en disposiciones aeronauticas, pues
tras el R.D. de 3 de marzo, publicado en el n.° 83 de la Gaceta de Madrid y que
reorganiza el Servicio de Aviacion, estableciendo por primera vez la Escala del
Aire, con 3 Jefes de Escuadra, 30 Jefes de Grupos de Escuadrillas, 60 Jefes de
Escuadrillas y 140 oficiales aviadores, le sigue a continuacion con fecha 13 de
julio el nuevo Reglamento Organico de la Aeronautica Militar, en el que aparece
la «Escuadra» como unidad tactica superior, compuesta a su vez por tres o cua-
tro «Grupos» y cada uno de éstos por tres «<Escuadrillas», y la especial particula-
ridad de tener autonomia en su desenvolvimiento econémico.

Antes de la publicacion de este Reglamento, concretamente el dia 9 de ju-
nio, se celebra en el aerédromo de Getafe uno de los actos mas significativos de
su historia, la denominada «Fiesta de la Construccion Aeronautica», acto al que
asistieron SS.MM. los Reyes de Esparfa, acompanados de numerosas autorida-
des civiles y militares, y al que la prensa dedicé grandes elogios. Su relato en
este trabajo nos ocuparia mucho espacio.

Ya metidos en el afio 1928, el 28 de marzo, llega a Getafe el famoso avion «El
Jesus del Gran Poder», llegada que revistié una gran actualidad en la prensa de
la época, no solo por lo que el nuevo avién representaba, sino porque en este
vuelo sus tripulantes, los Capitanes Jiménez e Iglesias, habian logrado batir el
record de permanencia en el aire, estableciéndolo en 28 horas, vuelo que tuvo
su punto de partida en el aerédromo de Tablada.

En el mes de julio, Getafe vuelve a ser noticia al fallecer en accidente de
vuelo uno de sus pilotos, el Teniente Esmaro Salinas Carmona, y meses mas
tarde, concretamente en el mes de noviembre, es escenario del gran festival que
organiza la revista «Moto Avion», que congrego numeroso publico ofreciéndose
vuelos gratuitos sobre el campo.

El buen sabor dejado por este festival aéreo, hizo que un mes después se
celebrase otra fiesta aérea, ésta para conmemorar la constitucion de la «Asocia-
cion de Pilotos Civiles Espanioles de Aviacion», y en la que se repartieron varios
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premios entre los pilotos participantes, consiguiendo los principales los pilotos
Sres. Ansaldo, Coterillo y Rexac.

Independientemente de los actos que hemos sefialado, que como hemos
visto tomaban al aerédromo de Getafe, como lugar ideal para celebrarlos, tam-
bién las recién nacidas compainias aéreas hacian uso del aerodromo; asi como
las Havilland-Moth, del Real Aero Club de Espana, que en este afio daba el pri-
mer titulo de piloto femenino a la Srta. Maria Bernaldo de Quiros.

Con el afio 1929, llegan a Getafe los primeros Breguets 19 para incorpo-
rarse al Grupo de Reconocimiento, empezando seguidamente sus practicas de
vuelo junto a los De Havilland DH-6 y DH-9, del Grupo de caza, vuelos en los que
no se puede evitar se produzca algun que otro accidente grave, como el que le
cuesta la vida al Subteniente piloto José Gomez Camo.

Estas practicas, no impiden la celebracién de actos que queden reflejados
en la historia del aerédromo, como el que tiene lugar el dia 30 de mayo, con mo-
tivo de la entrega del primer autogiro a la Aeronautica, hecha personalmente por
el propio inventor Sr. La Cierva, quien en uno de los vuelos que efectud de de-
mostracion, no dudo en llevar de pasajera a su madre, que habia asistido a dicho
acto como mera invitada.

O bien, el que se realiza con motivo del recibimiento que se le tributa a los
Capitanes Jiménez e Iglesias, tras el éxito obtenido en su vuelo a América y al
que asiste el Jefe Superior de la Aeronautica, General Kindelan acompanado
por el Jefe de Aviacion Tte. Coronel Alfonso Bayo, junto al Jefe del aerédromo
Tte. Coronel Moreno Abella y los jefes de Grupo, Comandantes José Ortiz Mufioz
y Rafael Llorente Sola. Al dia siguiente de este acto, S.M. el Rey impondria a es-
tos aviadores, en Palacio, la Medalla Militar.

Poco hay que sefialar de la vida aeronautica desarrollada en el aerodromo
de Getafe, en el transcurso del afio 1930, solamente el de los desgraciados acci-
dentes en los que pierden la vida el Teniente de Caballeria Antonio Gonzalez
Marcos y el Subteniente Manuel Sanchez Grande.

Entrados en el afio 1931, un Decreto firmado el 8 de enero por el General
Berenguer, Ministro de la Guerra, cambia la estructura de la Aeronautica espa-
ficla, pues junto a la nueva uniformidad, que en el futuro va a tener el Servicio de
Aviacion, y a la norma de funcionamiento de las Escuelas, que se van a encargar
de instruir al personal que ha de nutrir dicho Servicio, establece como unidad
aérea el «Batallon», que se constituiria por tres o cuatro «Grupos» y cada uno de
estos por tres «Escuadrillas», pudiendo tener con independencia de sus unida-
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Getafe en el ano 1922,

D. Emilio Herrera y Linares, Comisario Deportivo de
la Federacién Aeronautica Internacional,
CERTIFICA: Que el dia 11 de agosto del presente

aio, 4 las 12 horas y 15 minutos, se elevd, en el aero-

dromo de Getafe, pilotando un biplano «Martinsydes,
con motor «Hispano» 300 HP, D. Alejandro Gomez

Spencer, piloto, con titulo, de la F. A. L, expedido por el

Real Aero Club de Espafia con el niimero 197, llevando

4 bordo un barGgrafo, previamente precintado, cuyo

aparato, probado en el Observatorio Central Meteoro-

légico después del vuelo, acusé haber alcanzado una
presién minima de doscientos noventa y un milimetros
seis décimas, (291,6), segin los certificados de dicho

Centro que se acompanan. Esta presién corresponde 4

una altura, sobre el nivel del mar, de siete mil doscientos

cuarenta y dos metros (7.242), segiin la tabla de conver-
sién, oficial en la F, A. L, empleada con arreglo 4 lo
dispuesto en el Reglamento para records de altura; por
lo que resulta batido el record espaiiol de altura (que
estaba en 6.716 metros) por 526 metros.

Madrid, 20 de agosto de 1922.—El Comisario res-
ponsable, Emilio Herrera (firmado).

Copia del certificado extendido en relacion con el
récord de aitura, batido en Getafe por el Capitan

Gamez Spencer el dia 11 de agosto de 1922,




Vista del aerodromo en 1925.

LA e R S 4
En el centro el Capitan Gomez Spencer, gue batio el
récord de altura en 1922.

des tacticas, aparatos destinados y acondicionados para servicios especiales.
Se le daba ademas caracter autondmico, por lo que tenia que contar con una
Mayoria, Caja, Aimacén y Deposito, lo que le permitiria su desenvolvimiento eco-
némico, dentro de la legislacion vigente.

Independientemente, el «Batallén» contaba con una Plana Mayor, un Parque
de Material y una Unidad de Tropas, mandada ésta por oficialidad de segunda
categoria, los cuales tenian que mantener la uniformidad de sus respectivas ar-
mas, lo que no ocurria con los destinados en el «Batallons.

Fueron creados cuatro Batallones, los cuales se establecieron en virtud del
Decreto citado: Primer Batallon en Getafe: Segundo en Sevilla: Tercero en Leén
y Cuarto en Tetuan, con la particularidad de que el mando del Batallon, también
lo era del aer6dromo donde estaba establecido.

La amnistia concedida a algunos aviadores, con motivo de la proclamacion
de la Republica, modifica los cuadros jerarquicos de la Aeronautica y asi vemos
al Comandante Ramén Franco en el mando de la Aeronautica Militar, susti-
tuyendo al General Lombarte, y al Comandante Angel Pastor Velasco, al frente
del Servicio de Aviacion, cargo que estaba sin cubrir desde 1930, mientras que
los mandos de los «Batallones» recaian, segun el Decreto de 15 de abril, en los
siguientes Jefes: Primer Batallon, Comandante de Infanteria Felipe Diaz San-
dino; Segundo Batallén, Comandante de Infanteria Tomas Barron Ramos de So-
tomayor; Tercer Batallon, Comandante de Infanteria Apolinar Saenz de Buruaga,
y Cuarto Batallén, Comandante de Infanteria Luis Romero Basart.

Poco debi6 de gustar a los nuevos mandos de la Aeronautica, la denomina-
cion de «Batallon», por cuanto se cambia enseguida por el de «<Escuadra» segtin
sefalaba el Decreto de 22 de abril.

La organizacion y establecimiento de estas «Escuadras», no acaban de sa-
tisfacer, lo que da lugar en virtud de la O.C. de 14 de noviembre a que se esta-
blezca una nueva distribucion, con la denominacién de «Escuadra Mixta», las
cuales son ubicadas de la siguiente forma: Escuadra Mixta n.° 1, en Getafe; la
Escuadra Mixta n.” 2, en Sevilla y la Escuadra Mixta n.° 3, en Barcelona, ciudad
que desde este momento dispone de una unidad operativa en su zona. Como ve-
mos, con esta nueva distribucion desaparecen la Escuadra de Tetuan, que
queda afecta a Sevilla y la de Ledn, que queda bajo las érdenes del mando de
Getafe, si bien se crea un Grupo Independiente con base en el aerodromo de
Los Alcazares.
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El 19 de junio de 1927 la Infanta Dofia Beatriz visito el aerddromo de Getafe para amadrinar un grupo de aparatos. En la fotografia redonda del centro el Jefe del
Gobierno imponiendo las medallas del trabajo a obreros de diversas casas constructoras de material de Aviacion.
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Vista aérea del aerodromo de Getafe el aio de 1929.
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La «<Escuadra Mixta n.° 1», estaba compuesta en esta fecha por dos Grupos
principales, uno denominado de Reconocimiento designado con el n.° 31, do-
tado con aviones Breguets 19 y otro Grupo de Caza, designado coneln.® 11, for-
mado con aviones Nieuport-52. A estos Grupos habia que anadir el de Recono-
cimiento de Ledn, designado con el n.” 21, que estaba formado con aviones Bre-
guets 19.

Sin ninguna novedad que merezca ser destacada, nos adentramos en el
ano 1932, en el que en la manana del 4 de abril, despega de Getafe, para iniciar
su vuelo a Filipinas, el célebre piloto malaguernio Fernando Rein Loring, tripu-
lando una avioneta «Loring E-11». Vuelo que fue un rotundo éxito, animandole a
repetirlo mas adelante.

Pocos dias despues de este gran acontecimiento, realizando un vuelo ruti-
nario de practicas, se estrellaba contra la manga de sefiales de la industria
C.A.S.A, el Nieuport-52, que pilotaba el Sargente Paulino Vecilla Vecilla, acci-
dente en el que perdia la vida.

Si bien nos es obligado el resefiar en la historia de este Aerédromo, por
triste que ello sea, los accidentes que en él ocurren, también es de sefalar el in-
terés que en general muestran los pilotos por intervenir en aquellos actos o de-
mostraciones aéreas que se celebran; asi vemos como el dia 30 de junio, Getafe
presenta en el «1.°" Concurso de Aviacion entre Patrullas Militares» una escua-
drilla de Breguet del Grupo 31, al mando del Teniente Gonzalez Botija y al que
acomparfan como observador el Capitan y como pilotos el Subayudante Ramos
Pérez y el Brigada Sanchez Grande. Su clasificacion final no fue todo lo buena
que cabia esperar.

Sin ninguna novedad que anotar a la historia de este aerédromo, cerramos
este afio de 1932, con so6lo sefialar que desde el dia 12 de septiembre, el Servi-
cio de Aviacion pas6 a denominarse Arma de Aviacién, en virtud de lo que dispo-
nia el art. 2.°, de la Ley que en dicha fecha se promulgo.

Nos encontramos en un nuevo ano, en el que con fecha 18 de marzo, des-
pega de Getafe para iniciar un segundo vuelo a Filipinas, el piloto Rein Loring, a
bordo de una avioneta «Comper Swift», a la que bautizoé con el nombre de «Ciu-
dad de Manila», en recuerdo del éxito obtenido en su primer vuelo.

Meses después de este acontecimiento, el dia primero de junio se da la sa-
lida en Getafe a los participantes del «ll Concurso de Patrullas Militares», partici-
pando por parte de la Escuadra Mixta n.° 1, una escuadrilla de Breguets 19 del
Grupo de Reconocimiento n.° 31, al mando del Capitan Vives, que lleva de ob-
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Fernando Rein Loring ante la avioneta “Loring
E-11" con la que vold a Manila despegando desde
Getafe.

La fotografia de la derecha publicada en el diario

“ABC" el primero de julio de 1932 nos muestra el

momento en el que dos pilotos reciben las ultimas

instrucciones de los jueces antes de partir del aero-

dromo de Getafe para participar en la prueba de la

Vuelta a Espaftia por patrullas, reservada a pilotos y
aviones del Ejército.
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servador al Capitan Urzaiz y a los pilotos Subayudante Ramos y Sargento Rami-
rez, y otra de Nieuport-52, del Grupo de Caza n.” 11, al mando del Teniente Reus
al que acompanan los pilotos Tenientes Buenaventura y Cabo Pefas.

Si bien estos concursos servian de estimulo a los pilotos y les ayudaban a
mantener una cierta actividad en sus unidades, habia acontecimientos que se
presentaban inesperadamente, lo que obligaba a demostrar la eficacia de dicha
actividad, como queda demostrado el dia 26 de Octubre, fecha en la que Getafe,
como otros aerodromos de Espafia, ponen en movimiento sus efectivos aéreos,
para participar en los actos que con motivo del traslado de los restos del Escritor
D. Vicente Blasco Ibafiez, se iban a celebrar en Valencia.

Por parte de Getafe, despegaron en primer lugar los aviones de la Plana
Mayor, al mando del Jefe de la Escuadra, Comandante Camacho Benitez, a los
que siguieron los Breguets del Grupo 31, con el Capitdn Maza al frente y los
Nieuport del Grupo 11, al mando del Capitan Aboal.

Fuetal el nUumero de aviones que asistieron a este acto, que el aerédromo de
Manises resulto insuficiente para acoger a todos, teniéndose que recurrir a la
ayuda del de Castellon, donde tomaron tierra los Breguets del Grupo 21, que
mandaba el Capitan de la Puente Baamonde.

El regreso a Getafe de todos los aviones participantes, pertenecientes a la
Escuadra Mixta n.° 1, se efectud sin ninguna novedad, quedando anotado este
acto, como uno de los mas brillantes de su historia.

Otra participacion destacada de los aviones de Getafe, es la de una escua-
drilla de Breguets 19, que despegan el dia 6 de abril de 1934 para actuar en
apoyo de las fuerzas terrestres, en las operaciones que se estan llevango a cabo
en Ifni, o su presencia de nuevo en el «lll Concurso de Patrullas Militares», en el
que si bien los Breguets del Grupo 31 seguian sin tener mucho éxito, no se
puede decir igual de los Nieuports del Grupo 11, que al mando del Capitan
Manso de Zuniga, consiguieron el primer puesto de la clasificacion para la mo-
dalidad de caza. Este concurso que se inicio el dia 24 de junio, se cerré con un
acto de entrega de premios el dia 4 de julio, dia que Getafe presenta un aspecto
de publico y alegria fuera de lo normal.

Es Getafe de nuevo actualidad nacional, por cuanto el dia 5 de octubre va-
rios aviones Breguets de su Grupo 31, acuden en apoyo del Grupo 21 de Ledn,
para intervenir en los sucesos que se desarrollan en Asturias, independiente-
mente de los dos Junkers K-30 y Fokker de la Plana Mayor, que son utilizados en
el transporte de fuerzas. Esta actuacion de la Escuadra Mixta n.° 1, le vale la con-
cesion de la Medalla Militar con fecha de 5 de enero de 1935, que le seria im-
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Salida el 20 de mayo de 1934 del aerddromo de Ge-

tafe para cubrir la primera etapa (Madrid-Sevilla-

Albacete-Barcelona). A la derecha abajo un grupo
en pleno vuelo.



Avion Breguet XIX, sobre el antiguo campo de avia-
cion de Getafe.

puesta el dia 14 de abril siguiente en un acto que revistié gran solemnidad, por la
asistencia de altas autoridades civiles y militares.

Tras los sucesos de Asturias, se suceden con fecha 13 de octubre de 1934,
varios cambios en la cupula de aviacion, ocupando el mando de la Jefatura de la
misma, el Tte. Coronel D. Apolinar Saenz de Buruaga, que sucede al ascendido
Tte. Coronel Pastor Velasco, mientras que en la Escuadra n.° 1 el mando recae
en el Tte. Coronel Antonio Camacho Benitez, quien tiene en el mando del Grupo
11, al Comandante Juan Aboal Aboal; en el Grupo 31, al Comandante José Maza
Saavedra y en el 21 de Leon, al Capitan Ricardo de la Puente Baamonde.

Es de destacar la labor que el Tte. Coronel Camacho, realiza al frente de la
Escuadra n.” 1, pues sus inquietudes aeronauticas le llevan a realizar con éxito
un vuelo a las posesiones de Guinea, vuelo que serviria a nuestros pilotos, no
solo de entrenamiento y ensefianza, sino para efectuar un levantamiento foto-
grafico de Fernando Péo y Guinea, muy necesarios para nuestra Aeronautica.

Tiene en esta fecha el Tte. Coronel Camacho, al Capitan Arturo Alvarez Byu-
lla, al mando del Grupo de Caza n.° 11, que sustituye al Capitan Aboal: en el-
mando del Grupo de Reconocimiento, se mantiene el Comandante Maza Saave-
dra, mientras en el Grupo 21 de Le6n, el Capitan de la Puente es sustituido por el
Comandante Eusebio Verda del Vado.

Vuelve el Capitan Manso de Zuiiga a participar con su escuadrilla de Nieu-
ports en el «IV Concurso de Patrullas Militares» celebrado el dia 29 de junio, ocu-
pando el segundo puesto en la clasificacion, ya que el primero se lo llevo la es-
cuadrilla del Grupo 13 de Barcelona, que en el afio anterior habia quedado se-
gunda. Respecto a la escuadrilla del Grupo de Reconocimiento, quedo en sexto
lugar dentro de las pruebas efectuadas para las patrullas de Reconocimiento,
sin que el Teniente Torrején, con el Teniente Daniel Oliver de observador, y los
pilotos subteniente Coello Duran y el Sargento Garrido Albifiana, consiguieran
mejor clasificacion a pesar de su buena voluntad. Una vez finalizadas las prue-
bas, el dia 2 de julio se celebro con la misma brillantez de afios anteriores la en-
trega de trofeos, acto en el que estuvo presente el Presidente de la Republica al
que acompanaban altas personalidades politicas y militares, asi como numero-
sos invitados.

Las tensiones politicas que se vivian en Espafa a lo largo de este afio de
1935, también se transmiten a los aerédromos, lo que lleva consigo nada mas
entrar en el afio 1936, nuevos cambios en los mandos de la Aeronautica y asi el
General Nufez de Prado sustituye al General Goded en la Direccién General de
Aeronautica y el General Bernal toma el mando de la Jefatura de Aviacion, hasta
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el 9 de marzo en que es sustituido por el General Jiménez Garcia, cargo que de-
jara vacante pocos dias después, ya que el 28 de este mismo mes, el General
Nufez de Prado tomaria el mando de esta Jefatura.

El General Nunez de Prado, que tiene en sus manos el mando de la Direc-
cion General y de la Jefatura de Aviacion, promueve una serie de cambios en la
mayoria de las Unidades, con el criterio segun algunos historiadores, de hacer
recaer el mando en personas de su confianza, asi en Getafe pone al frente del
mando de la Escuadra n.° 1 al ya Tte. Coronel Apolinar Sdenz de Buruaga, que
tiene de Segundo al Comandante Juan Ortiz Munoz, y de Jefes de Grupos, al Ca-
pitan Arturo Alvarez Buylla en el Grupo 11; al Comandante José Maza Saavedra
en el Grupo 31, y en el 21 de Ledn, al Comandante Julian Rubio Lépez.

No estaran mucho tiempo en sus cargos los Jefes y oficiales que configura-
ban el cuadro de mandos de |la Escuadra n.° 1, pues considerado Getafe, como
el aerédromo donde el Estado Mayor Central disponia de sus mejores efectivos
aéreos, llevan a replantear una nueva estructura de mandos, que encabeza el
Tte. Coronel Antonio Camacho como Jefe de Aviacion, hombre de la entera con-
fianza del General Nuiez de Prado, pues fue segundo Jefe en dicha Jefatura,
guien pone al frente de la Escuadra n.° 1, al Comandante Alejandro Manso de
Zuniga, al Comandante Gascon Briega en el Grupo de Caza, y al Comandante
Besonia Fraile en el Grupo de Reconocimiento. Independiente de estos Grupos,
la Escuadra Mixta n. 1 tenia bajo su mando una Unidad de Transporte, com-
puesta por dos escuadrillas de aviones Fockers FVII B, al mando de los capita-
nes Damaso Alvarez Monteagudo y Manuel Valle.

Todo este efectivo aéreo, al que habria que agregar algunos aviones civiles,
importante si se compara con el que existia en otros aerodromos, fue paulatina-
mente mermandose con el pasar de los dias, resurgiendo de forma esporadica
con la llegada de nuevas unidades extranjeras, unidades que por falta de expe-
riencia en algunas de ellas y en otras por no ser muy aptas para los servicios que
se les encomendaban, pronto fueron desapareciendo del cielo de Getafe; pero
veamos de manera breve y en orden cronolégico, como transcurren en Getafe
los acontecimientos en los comienzos de la guerra civil.

Los hechos nos sitian en primer lugar en el atardecer del dia 17 de julio de
1936, fecha en la que el jefe del aerédromo, recibe orden de reforzar el aeré-
dromo de Los Alcazares con el envio de tres Breguets 19, servicio para el que se
presentan voluntarios, el Capitan Tasso lzquierdo y los Tenientes Salas Larraza-
bal y Pardo Pimentel, los cuales de mutuo acuerdo cuando despegan a la ma-
flana siguiente, cambian el rumbo ordenado y se dirigen al aerédromo de Noain
(Pamplona) pondiéndose nada mas tomar tierra a las 6rdenes del General Mola,
iniciando con ello un éxodo de pilotos, segun su inclinacion politica, y dejando
muy pronto sentado el matiz ideoldgico de los integrantes de uno y otro bando.

Los hechos y noticias que llegan a Getafe, se suceden con rapidez, entre-
mezclandose las dudas y las confusiones y asi desde el atardecer del dia 17 de
julio, en la que ya se tienen noticias de la sublevacion en Marruecos, llevan al
General Nunez de Prado al dia siguiente a asistir a una reunion urgente con los
Generales Miaja y Pozas, reunién en la gue independientemente de su cargo de
Director General de Aeronautica, se le nombra Inspector General del Ejército en
Marruecos.
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Entrega de premios a los participantes en el Ill Con-
curso de Patrullas de Aviones Militares. En primera
fila los componentes de la patrulla de Caza gana-
dora. 1. Capitan Alejandro Manso de Ziiniga. 2. Te-
niente Miguel Mediavilla. 3. Subayudante Juan
Prieto. En segunda fila los companentes de la patru-
Hla de Caza de Barcelona, clasificados en segundo
lugar.

El Teniente Coronel Hidalgo de Cisneros, hombre
Sfuertede la aviacion gubernamental, apoyado porel
Teniente Coronel Camacho.



El Teniente Coronel Pastor Velasco ocupa la Jefa-

tura de Aviacion hasta el 13 de octubre de 1934, fe-

cha en la que es sustituido por el Teniente Coronel
Apolinar Saénz de Buruaga.

Nada mas tomar posesion de su cargo, el General Nufiez de Prado de
acuerdo con el General Villa Abilla, Jefe de la Il.* Division Organica de Sevilla,
dispone el enviar tres aviones DC-2 a Tablada, para que desde esta plaza serea-
lice un bombardeo sobre Tetuan, accion que no llega a realizarse debido a la in-
tervencion del Capitan Martinez Vara de Rey, que con un fusil logra inutilizar a
uno de los Douglas, hecho que posteriormente le valdria la concesion de la Cruz
Laureada de San Fernando.

Fracasado el intento del General Nufiez de Prado de bombardear Marrue-
cos, piensa en Zaragoza como punto estratégico en la linea Madrid-Barcelona,
para lo cual se pone en contacto con el General Cabanellas, que esta al mando
de la Plaza y le sefiala la conveniencia de una entrevista en Madrid, entrevista a
la que el General Cabanellas no parece negarse.

En la creencia de que el General Cabanellas se encuentra camino de Ma-
drid, el General Nufiez de Prado ordena al Alférez Nicolas, persona de su con-
fianza, le prepare urgentemente un Dragén de la Plana de Mayor de Getafe, ae-
rédromo al que se dirige acompanado de su ayudante, el Comandante de Caba-
lleria Francisco Leon y un Capitan de la Legion. El despegue del Dragén, con el
piloto de la reserva, el Teniente Navarro, a los mandos, no se hizo esperar y sin
novedad pronto aterrizaba en el aerédromo de Zaragoza.

La idea de abortar en Zaragoza la sublevacion que en dicha capital pudiera
producirse, es lo que llevé al General Nufiez de Prado a este viaje, en el que no
tuvo en cuenta que el General Cabanellas no se movi6 de Zaragoza y con ello se
deshacia el plan trazado, llevandole a una muerte no esperada.

Tras este hecho pasa a ser hombre fuerte en la aviacién gubernamental el
Tte. Coronel Hidalgo de Cisneros, quien con el apoyo incondicional del Tte. Co-
ronel Camacho, disponen que la aviacién intervenga de forma contundente en
todos aquellos casos donde se detecte el menor signo de sublevacion, y asl
cuando en la mafiana del dia 19 de julio, el Coronel Ramirez al mando del cuartel
de Artilleria Ligera n.° 1 de Getafe decide sublevarse y disparar sobre el aero-
dromo, ataque inesperado, que afecta principalmente a los barracones de Ar-
mamento y 2. Escuadrilla de Caza, llevan al Tte Coronel Camacho a ordenar al
Comandante Gascon el bombardeo del cuartel, accion que realizan en primer
lugar dos Breguets pilotados por Arceaga Najera y Mendiola y a los que se unen
posteriormente otro Breguet con el Sargento G.? Lacalle a los mandos y un Nieu-
port-52 pilotado por el suboficial Martin Campos. Al mismo tiempo se dispone
que el Teniente Hernandez Franch, con una compafia de Soldados a la que se
unen algunos guardias de asalto, inicie un ataque por tierra al cuartel, ataque
que pronto contaria con el apoyo que le presta un grupo de milicias del pueblo
de Getafe a cuyo frente se pone el suboficial mecanico Sol Aparicio. El cerco por
tierra al cuartel y el ataque que sufre de la aviacion, hace que éste se entregue a
las fuerzas atacantes en la manana del siguiente dia 20. Es curioso sefalar que
en la toma del cuartel solo se tuvo conocimiento de un herido entre las fuerzas
atacantes, el soldado Felicisimo Capa Gonzalez, al que por su comportamiento,
le valio el ascenso a sargento y posteriormente a brigada.

Tras la toma de este cuartel, la fuerza que manda el Teniente Hernandez
Franch, marcha sobre el cuartel de Artilleria Ligera n.° 2 de Vicalvaro, cuyo jefe el
Coronel Thomas se habia unido a la sublevacion del de Getafe, pero apenas
opuso resistencia ante el ataque que en breve tiempo le hizo la aviacion de Ge-
tafe.

Las ordenes dadas a Getafe de bombardear los cuarteles de Getafe y Vical-
varo y posteriormente los de Campamento y Cuartel de la Montafia, sirven al Ca-
pitan Jiménez Benamu, para que en uno de los vuelos de regreso al aerédromo,
cambie el rumbo y se dirija al aerédromo de Gamonal (Burgos), donde se pone a
las ordenes del mando nacional.

Esta marcha y los hechos que posteriormente se desarrollaron y que trata-
mos a continuacion, hicieron que los pilotos Camacho y Martin Campos junto
con el observador Rubio Sacristan, también se pasasen al bando nacional con
Sus respectivos aviones.

Pero vayamos cronolégicamente con los hechos que se desarrollaron en
Getafe, en el que gran parte de la oficialidad, tras los bombardeos sufridos por
los cuarteles mencionados, decide pedir la dimision del jefe del aerodromo
Manso de Zuiiga, pero visto el apoyo que éste tiene por parte de los obreros y
clases de tropa, les hace desistir de su pretension, actitud que les deja no obs-
tante, sefialados como desafectos al Gobierno, por lo que se ordena su arrestoy
presentacion ante el Comandante Pastor en el Ministerio de la Guerra.

Alertadas las milicias del pueblo de Getafe, de la salida del aerédromo con
los oficiales que se tenian que presentar en el Ministerio, interceptan a su paso
por el pueblo el autocar que les conduce y recaban de los oficiales la entrega de
sus armas, peticion que al no ser atendida, provoca tal tensién que obliga al con-
ductor a tener que volverse de nuevo al aerédromo en busca de proteccion.
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Al llegar el autocar al cuerpo de guardia, se les solicita la entrega de sus ar-
mas y se les comunica su condicion de arrestados, situacion en la que el Co-
mandante Arsenio Rios, ante el problema que se le presenta y en evitacién de
males mayores, determina que a los oficiales arrestados se les traslade en un
avion a Barajas, para que desde este aerodromo y por autocar se presenten en
el Ministerio.

El Comandante Pastor que espera su llegada, solicita la presencia del ofi-
cial de mayor graduacion, a quien le sefiala que cada oficial se traslade a su do-
micilio en condicion de arrestado y en él esperen instrucciones, instrucciones
que no llegaron. Esta situacion no tardé en ser conocida por las milicias de Ge-
tafe, que pronto fueron deteniendo en sus domicilios a gran parte de los arresta-
dos vy a los que se les trasladaba a Getafe, para ser juzgados por un Comité de
Milicias, presidido por un mecanico del propio aerédromo, bajo la acusacion de
traidores a la Republica y condenados a muerte.

Si bien el Movimiento fue sofocado en Madrid, no ocurria igual en algunas
capitales espanolas, donde la situacion todavia se presentaba incierta, como
era el caso de la capital granadina, desde la cual se solicita del Gobierno el envio
de algunos aviones para apoyar y dar cobertura a la columna que se esta for-
mando para ir sobre Cérdoba, solicitud que el Gobierno traslada a Getafe, quien
pronto prepara varios Nieuports y dispone se trasladen a Granada.

La llegada de estos aviones al aerédromo granadino, se realiza cuando éste
ha sido abandonado y ocupado por las fuerzas del General Campins que aca-
baba de establecer el estado de guerra, hecho que motiva el que tres de los avio-
nes quedaran apresados y detenidos sus pilotos: el Teniente Prieto, el Sargento
Martin y el Cabo Lozano, pilotos que pronto se pusieron bajo el mando de la
aviacion nacional.

La pérdida de estos aviones, mas los que se habian pasado al bando nacio-
nal, determina una progresion creciente de pérdidas a las que se les unen las
bajas en combate y averias, que merman considerablemente la eficacia aérea
de los efectivos de Getafe, que si bien contaba con la presencia y actuacion de
algunos buenos pilotos y mecénicos, éstos no podian dar abasto al numero de
objetivos en los que era necesario su apoyo, lo que llevo a un estado tal de ner-
viosismo al jefe de la Caza, el Comandante Gascon, que hubo que retirarlo de
Getafe y enviarlo de Director a la Escuela de Pilotos de Murcia.

La marcha de Gascon, muy sentida por el personal a sus érdenes, no se su-
pli6 con el nombramiento del Comandante Puparelli Francia, cuyo mando fue
muy efimero, ya que realizando un vuelo de reconocimiento con el recién lle-
gado Boeing P-26A, avion que todavia pendiente de pagar por el Gobierno, fue
derribado cerca de Getafe, salvando la vida milagrosamente al saltar en paracai-
das.

La pérdida de este avion afecto a los pilotos de Getafe, pues era un avién en
el que se habian cifrado grandes esperanzas, al haberle mejorado considera-
blemente su armamento.

La nueva pérdida de otro jefe, deja a la caza de Getafe sin la autoridad y dis-
ciplina que el momento requeria, por lo que al no ser nombrado otro, cada piloto
interpretaba las acciones donde intervenia seguin su mejor saber y entender,

AERODROMO DE GETAFE

ESCALA APROX. 1/11:500

CAMPC DE VUELQ
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Plano del aerddromo de Getafe en 1936.



Mantenimiento del Potez “N" en noviembre de 1936.

El piloto Marcel Florain a los mandos de un Porez

“N" durante un vuelo de pruebas.

aungue ello no impidid que en algunas ocasiones sus acciones fueran de un
gran valor y heroismo.

Finalizando el mes de julio hace su aparicién en Getafe, procedente del ae-
rodromo de Tetuan, un Breguet pilotado por el Sargento Urtubi Ercilla, quien no
dudo en matar en pleno vuelo al observador, el Alférez Castro Carra para conse-
guir su objetivo, y ponerse rapidamente a las 6rdenes del jefe de Getafe, para
actuar en diversos frentes del Centro, si bien su actuacion fue efimera, ya que a
finales de septiembre seria derribado en el frente de Toledo, frente en el que
también fue derribado otro gran piloto, el Alférez Pefia Dugo, quien salvé la vida
con la pérdida de una pierna, alcanzando posteriormente altos cargos en la
aviacion gubernamental.

Apenas ha pasado un mes desde el comienzo de la contienda y Getafe em-
pieza a ser escenario de un desfile de nuevos aviones, que tratan en alguna ma-
nera de paliar la baja continuada de los viejos y cansados Breguets y Nieuports.
Asi vemos al «Spanish Fury» cuyas tres unidades poco pueden aportar a los
frentes, pues si bien tanto G.* Lacalle, como Urtubi y Jover trataron por todos los
medios de sacarles algun partido, ello no condujo mas gue a la pérdida de dos
de ellos, salvandose uno por su traslado a la Escuela de Caza.

Por otro lado, el avance continuado de las fuerzas nacionales por el frente
de Extremadura, obliga al mando de Getafe a un supremo esfuerzo al tener que
desplazar al aerédromo de Herrera del Duque algunos Breguets y Nieuports al
mando del Capitan Quintana, quien tiene como jefe de los Breguets al Teniente
Arean, piloto que mas adelante, volando en un Potez, seria derribado cerca de
Salamanca.

La situacion ante la escasez de aviones, principalmente, en Getafe, lleva al
Gobierno a entablar negociaciones con el de Francia, las cuales se traducen en
la llegada de una escuadrilla a la que se la denomina «Espafa», la cual bajo el
mando politico del escritor francés Malraux y el mando operativo del piloto Abel
Guides, pronto empieza sus actuaciones con cinco Potez-54.
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Alos Potez de Barajas se unirian los de la recién constituida escuadrilla «<La-
fayette» que opera por los frentes de Toledo y Extremadura. Pero hablar de las
actuaciones de los Potez de Getafe, es tarea harto dificil para el que trate de es-
tudiar este tema, pues la falta de informacion sobre los planes operativos, unido
a las versiones propagandisticas alteraban la version real de los acontecimien-
tos, aunque en algunos de los casos fue imposible ocultar la realidad. Es posible
que el archivo de Malraux incautado por los alemanes a su entrada en Paris nos
hubiera podido dar alguna informacién sobre la actuacion de los Potez en Es-
pafa, pero su desaparicion o envio a Alemania es una incégnita pendiente de
aclarar.

Los Potez trajeron como caza de cobertura a los Dewoitine 371, dando con
ellodescanso alos escasos Breguets y Nieuport y cuyo mando en Getafe recayo
en el Capitan Martin Luna, mientras que los destinados a Barajas estaban bajo el
mando de Abel Guides.

Actuan con bastante buen éxito los Dewoitines en sus primeros comienzos,
al estar por encima de las caracteristicas de sus oponentes los He-51, pero ello
duro poco tiempo, pues la llegada de los Fiats CR-32 mermo considerablemente
su eficacia, baste decir que de las veintiseis unidades que llegaron durante el
primer trimestre, la escuadrilla «Lafayette» perdio¢ un total de ocho aparatos y la
escuadrilla «<Espana» tres, lo que obligd al mando republicano a retirarlo de los
frentes y formar con ellos una Unidad de Costas, pero la mala suerte parece
acompanar a este avion, pues en el bombardeo que sufrio el aerédromo de Vila-
juiga, se destruyeron la casi totalidad de ellos.

La falta de documentos con rigor historico, nos lleva a sefalar en Getafe la
llegada de aviones, que como refuerzo llegaban a Espafa, siguiendo un orden
cronolégico, y asi vemos volar en agosto a un «Bleriot Spad», aviéon que bajo el
mando de Guides, realiza varios servicios de guerra, hasta que es derribado el
18 del mismo mes sobre Mocejon.

Tras éste y con el fin de paliar la falta de cazas, llegan a Getafe cinco «Loire
46», de los cuales uno de ellos se destina a Barajas, como refuerzo de la escua-
drilla «<Espana», quedando los cuatro restantes bajo el mando del Capitan Martin
Luna. Su actuacion en los frentes fue polémica por cuanto segtin unos pilotos
era bueno para otros era lo contrario, lo que llevé a su desaparicion sin pena ni
gloria.

La falta de bombarderos eficaces, nos lleva a la llegada de los Airspeed
«AS-6», de los que llegaron unas seis unidades, y cuya actuacion no fue todo lo
brillante que cabia esperar en este bombardero ligero, lo mismo que ocurrié con
el Latecoére 28, del que solamente operé uno de ellos sobre el frente del Tajo
como avion de enlace anexionado a la escuadrilla «<Espafia», que alternaba en
sus misiones con un Couzinet 101.

Otro avion que actua desde Getafe es un Liore et Olivier (Le’0-21), avion
que si bien estaba considerado como avién de transporte se le doté de arma-
mento, actuando en escasas ocasiones hasta finales de agosto en que es ata-
cado por la caza nacional sobre Navalmoral, obligandole a capotar cerca de Ta-
lavera, resultando gravemente herido su piloto el checoslovaco Kosek.

Pero entre estos grupos de aviones no podemos olvidar al Junkers de la
Plana Mayor de Getafe que, volado por Lasterre el seis de agosto y el siete por
Véazquez, permitio la realizacion de algunas incursiones por la Sierra de Madrid.

A finales de agosto y sin saber exactamente las circunstancias que obliga-
ron a ello, deja Getafe Guides y pasa a Barajas, donde sus actuaciones en los
frentes seria escasa, ya que se limito en la mayoria de las veces a dar proteccion
a los Potez.

El bombardeo que la aviacién nacional realiza sobre Madrid el dia 29 de
agosto, sin que pueda ser evitado por la aviacion gubernamental existente en
Getafe y Barajas, lleva al Gobierno a tener que replantearse su fuerza aérea y
buscar nueva ayuda, pues de nada vale el bombardeo que efectuan los dos
DC-2, el dia 3 de septiembre a la columna del General Yagiie, ya que ello trajo
consigo la pérdida de uno de los aviones y la del piloto, el alsaciano Hantz.

Pasa el tiempo y la proximidad de las fuerzas del General Varela camino de
Madrid, asi como el bombardeo continuado que sobre el campo hace la artilleria
nacional, obligan a disminuir considerablemente la actividad de Getafe, pues si
el campo cada vez era menos utilizable, la moral de los pilotos habia decaido no-
tablemente, lo que llevo al destacado piloto republicano Garcia Lacalle a sefia-
lar, cansado de la constante, agobiadora e implacable peticion de servicios, sin
tregua ni descanso lo de «llevamos de guerra desde el 18 de julio de 1936 al 18
de octubre étres meses o tres anos?»

El cuatro de noviembre, las tropas nacionales ocupaban Getafe, sus esca-
sos pilotos y material, buscaron nuevos aerédromos desde los que continuar su
lucha, atras quedaba en Getafe para la posteridad, el recuerdo de sus victorias y
derrotas. m
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Una leyenda viviente,

Adolf Galland

JORGE FERNANDEZ-COPPEL LARRINAGA

.

Adolf Galland durante la Batalla de Inglaterra portando las hojas de roble para su Cruz de Caballero.

de servicios tan completa y extensa como Adolf
Galland.

Sin duda fue el piloto mas importante en la Luft-
waffe tras la muerte de su amigo Werner Molders. Su
propio historial militar va unido intimamente a Espafia;
ademés de poseer una preciosa casa en las cercanias
de Alicante, donde pasa sus vacaciones, Galland mandé
una escuadrilla de caza durante la Guerra Civil.

Nacido el 19 de marzo de 1912 en Westerholt, a los

P ocos pilotos militares pueden presentar una hoja

" 17 afios comienza a practicar el vuelo a vela, ya que por

el fratado de Versalles los vuelos en aviones de motor
estaban restringidos en Alemania. Al finalizar el bachille-
rato su padre accedio a comprarle un excelente velero,
en el cual pudo demostrar sus excelentes cualidades
para el vuelo.

Una vez superados los dificiles exdmenes de in-
greso en la Escuela de Vuelo que la aviacion civil posela
en Braunschweig comienza a volar para Lufthansa. Tras
la subida de Hitler al poder, se comienza a crear el arma
aérea alemana, la Luftwaffe. Los alumnos son enviados
de forma clandestina a la Union Soviética e ltalia. El 15
de febrero de 1934 ingresa Galland en la Luftwaffe y el 1
de octubre del mismo afo recibe el despacho de te-
niente. En 1937 es seleccionado para acudir a la guerra
espafiola encuadrado en la Legion Condor.

— Mi general, en 1937 comienzan a llegar los rumores a
Alemania de que pilotos alemanes volaban en la guerra de
Espaiia. (Que requisitos se necesitaban para formar parte de
la Legion Condor?

~El primer requisito era que el piloto estuviese to-
falmente entrenado y que tuviera algunos afos de ex-
periencia volando los mas modernos aeroplanos, que
en esta época eran los Heinkel y posteriormente los
Messerschmitt Bf-109. La seleccion era cosa del co-
mandante, es decir, que cada grupo tenia que elegir a
uno o dos pilotos por unidad. Yo no tuve problema ya
que llevaba algunos afos como piloto de caza y habia
realizado un curso de tiro aéreo en ltalia.

En abril de 1937 fui seleccionado y se me comu-
nicé que debia hacer el traslado en barco. Esto nunca
lo podré olvidar; era un terrible barco de carga sin nin-
guna instalacién para personas, ademas tuve la mala
suerte de ser el oficial mas antiguo de la expedicion,
por lo que me dieron el mando del grupo aleman, en
total trescientos setenta soldados sin equipo y de pai-
sano. El barco encontré muy mal tiempo, el viaje habia
sido calculado para ocho o diez dias como méximo y
duré doce; no teniamos agua, las camas se caian y
para colmo de males cuarenta hombres enfermaron y
no teniamos ni un doctor. Recuerdo que era un barco
de origen checoslovaco y bandera panameia, que ha-
bia sido apresado por los nacionales. Una experiencia
terrible.

Una vez que el barco llego al puerto de El Ferrol,
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Cuatro de los mejores pilotos con que contd la Legion Condor. De izquierda a derecha SCHELLMANN (1J88), GALLAND (3J88), SCHLICHTING (2J88), y

Galland comenzo a volar ef ya
anticuado Heinkel 31, muy in-
Sferior a los cazas con que con-
taba la Repiiblica.

~Cuando llegd a Espara,
comienza a volar los Heinkel
31, den qué unidad quedo en-
cuadrado?

—Cuando llegué fui
nombrado como jefe de la
compaia de servicios téc-
nicos y generales, incluidas
las comunicaciones; esta
compaiia estaba basada
en Avila. Creo que este
mando me lo dieron para
dos o tres meses y co-
mence a volar las primeras
misiones con Harder (pos-
teriormente alcanzaria
once victorias) en el frente
de Brunete; teniamos la or-
den de apoyar a los Jun-
kers 52 y atacar las posi-
ciones antiaéreas. Re-
cuerdo muy bien nuestra
primera baja, que fue el te-
niente Reuter, los republi-
canos tenian antiaéreos de
20 mm. cuadruples, arma
muy peligrosa para aviones
con esta velocidad y a baja
altura.
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D’ELSA (4J88).
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Galland bajando de su Me-109 tras una mision, junto a su inseparable puro.

~(Por qué cree usted que
el mando aleman mantenia
los He-31 teniendo ya los po-
tentes Me-1097

—Cuando yo llegué no-
sotros teniamos (inica-
mente una escuadrilla de
Me-109 y dos con He-51, yo
fui jefe de la tercera «Micky
Mouse», Justamente
cuando tomé el mando los
He-51 finalizaban sus mi-
siones como cazas dada la
manifiesta inferioridad que
presentaban, y dnicamente
se utilizaban como aviones
de ataque en picado y de
apoyo directo a las tropas.
Esta cooperacion resultaba
tan eficaz que los jefes del
ejército no querian des-
prenderse de nuestro
apoyo. La ayuda era tal
que muchas veces nos lla-
maban para indicarnos
como era el terreno y los
objetivos a batir. Por la no-
che o al atardecer nos indi-
caban los objetivos y si al
dia siguiente el tiempo no
era favorable para volar, re-
trasaban el ataque lo ma-
ximo posible.



—(Camo se realizaban los encuentros con la Aviacion re-
publicana que ya poseia los veloces Polikarpov I-16?

~Normalmente nosotros con los Heinkel evitaba-
mos los combates contra cazas, pero cuando no
podiamos hacerlo los aceptabamos aunque teniamos
muchas pérdidas, pero también infligiamos algunas al
enemigo. Un gran amigo mio, Eduard Neumann, sufrié
mis iras, fuimos atacados en el frente del norte cerca
de Llanes, Neumann observé a un aparato enemigo
que se disponia a aterrizar y se lanzo a por él, Los avio-
nes que no conociamos los llamabamos «Curtisy, vi un
aparato que se estrellaba y pensé que era Neumann,
puesto que cuando llegamos a la base él no aterrizo.
Una vez en el aerédromo me mostré muy enojado con
mis pilotos ya que en una situacion como ésta forma-
bamos un circulo defensivo que los espaoles denomi-
naban «pescadilla». Esta maniobra no funciond aquél
dia; cuando Neumann llegé le acusé de poca disciplina
y de no acatar las drdenes de vuelo. Cuando terminé
me dijo: Mi capitan, tengo que informarle que he derri-
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ustamente cuando
tomé el mando los He-51
finalizaban sus misiones
como cazas dada Ia
manifiesta inferioridad que
presentaban”

WERNER MOLDERS, mdximo «As» de la

Legion Condor y primer piloto del mundo en

aleanzar los 100 derribos. Junto con GALLAND

fue la figura mds representativa de los pilotos
alemanes.
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E Me-109 era un

avion muy inestable con el
tren de aterrizaje muy
estrecho y al mds minimo
descuido se hacia un
«caballito»”

bado un «Curtis» en Llanes. Este aerddromo estaba si-
tuado en un monte que creo recordar se llamaba Ta-
blero. Era muy peligroso, ya que si tomabas tierra con
demasiada velocidad corrias el riesgo de caer por el
otro lado; era como un portaaviones.

—iQue opinion tenian de sus companeros, los pilotos es-
paioles?

~Eran buenos pilotos, con un buen espiritu de ata-
que pero con una instruccion insuficiente; cometian
muchos errores en despegues y aterrizajes. EI Me-109
era un avion muy inestable con el fren de aterrizaje
muy estrecho y al mas minimo descuido se hacia un
«caballito». Tampoco el He-51 era un avion facil de vo-
lar, necesitaba un piloto que supiera lo que hacer con
viento cruzado.

—(Cudles fueron las ensefanzas mds importantes que
adquirid la Luftwaffe durante la Guerra de Esparia?

~Aprendimos la nueva tactica de combate con ca-
zas, el hombre que la impulsé y desarrollé fue mi gran
amigo Werner Mdlders. También fueron de gran impor-
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El Banderin de la Legion Céndor tras ser condecorado con la Medalla Militar individual.

tancia nuestras experiencias en ataque en picado y
apoyo de las tropas de tierra, ya que el mando proyec-
taba la anexion de Checoslovaquia y no sabia lo que
podia pasar. Por ello, cuando regresé a Alemania me
dieron el mando para entrenar a los pilotos de 6 escua-
drones equipados con He-51 y con los anticuados
He-45, los debia entrenar en base a mis experiencias
adquiridas en Espana.

—Camo se produjo su relevo y vuelta a la patria?

~El primer oficial que llegd para sustituirme era de
una generacion mas antigua y sus ideas no eran las
mas adecuadas; antes de volar con él yo sabia que no
valia por lo que mandaron a otro. Tampoco me gusto el
nuevo oficial pero tenia la orden de enirenarle y darle
el mando de la escuadrilla. Nosotros nunca voldbamos
en linea recta para dificultar el tiro de la defensa an-
tiaérea, la formacion estaba constantemente en movi-
miento. Este oficial en una tijera chocd contra otro apa-
rato, precipitandose ambos contra el suelo y muriendo
los dos pilotos instantaneamente.*

Al cabo de unos dias llegd un nuevo piloto, me lo
presentaron en el hotel Cristina de Sevilla, era Werner
Mdlders. Unicamente volé con él tres misiones, pero
me di cuenta répidamente de que era un gran piloto,
ademas tuvo la suerte de que la escuadrilla fuese equi-
pada con Messerschmitt Bf-109.

—Durante su etapa como piloto de la Legion Condor,
Galland escribio una serie de informes sobre operaciones de
apoyo aereo a las tropas. Esos informes formalizaban sus ex-

* Los oficiales muertos en este accidente, el 30 de marzo de 1938 so-
bre Alcaraz (Lérida) fueron el capitan Hubertos Hering y el teniente
Manfred Michaelis.
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periencias de mds de 300 salidas operaciones en Espaiia. La
recompensa por su trabajo no fue la que él esperaba, ya que
en vez de ser destinado a una wnidad de caza le mandaron al
escuadran de aviones en picado 11(S) LG2 donde le sorpren-
di el comienzo de fa 2* Guerra Mundial.

=Yo estaba al mando de una escuadrilla de Hens-
chel-123, este avion era el primer aparato Stuka, noso-
tros habiamos volado algunos ejemplares en la Legion
Condor. Estaba equipado con 4 bombas de 50 kg y 10
de 10 kg; esta carga no era suficiente y por eso se sus-
tituy6 por el Junkers Ju-87. Nosotros intuiamos que la
guerra contra Polonia era inminente. El primer dia reci-
bimos la orden de atacar un cuartel militar, mision en la
que no tuvimos ninguna resistencia. No recuerdo exac-
tamente cuanto durd la ofensiva contra Polonia, pero
mi escuadron realizé 72 misiones, estabamos constan-
temente hostigando al ejército polaco; el reavitualla-
miento de combustible y municion se hacia con el mo-
tor en marcha para no perder ni un segundo.

También recuerdo que volé sobre Varsovia; esto
era una demostracion del mando aleman para ensefiar

13

os primeros combates
me ensenaron que el
sorprender por completo al
enemigo, equivalia a su
derribo sin Iugar a dudas”

al mundo la fuerza de la nueva flota alemana. Los Ju-52
tiraban las bombas hasta con la mano, aunque este
procedimiento Unicamente durd un dia. Yo tenia la or-
den de atacar la embajada inglesa, pero me fue com-
pletamente imposible ya que todo estaba cubierto de
humo y fuego.

* —Tras la finalizacion de la campana de Polonia, Ga-
lland consigue regresar a una unidad de caza la JG27 con
base en Krefeld, donde consigue sus primeras victorias.

~Mi General usted obtiene sus primeras victorias el 12
de mayo de 194) {qué sintio al derribar su primer avidn ene-
migo?

—Para mi fue muy simple el derribar unos Hurrica-
nes que en principio pensé que eran belgas pero perte-
necian a la Fuerza Aérea Britanica. Esto constituyo una
sorpresa para nosotros que no teniamos noticia de la
existencia de escuadrones ingleses en la zona. Re-
cuerdo que me acerqué al dltimo de la formacion, le
disparé y cayd; ataqué al siguiente y cayo de la misma
manera. Fue tan fécil que pensé «Adolf, esto no puede
ser el combate aéreo, no te confies». Estos primeros
combates me ensefaron que el sorprender por com-
pleto al enemigo, equivalia a su derribo sin lugar a du-
das. Aprendi a estar constantemente alerta.

~En junio de 1940 Galland fue destinado a la unidad
con la que aleanzaria la glovia como piloto de caza, la JG26
SCHLAGETER. Con ella comenzd su etapa mds dura como
pilato; la Batalla de Inglaterra.

~(Cudl cree usted que fue el error mas importante que
cometio la Luftwaffe durante la Batalla de Inglaterra?

-La Luftwaffe tuvo muchos errores, mejor dicho el
mando de la Luftwaffe cometio muchos errores, pero
hay que tener en cuenta que nosotros no teniamos una



A pesar de su 76 anos, GALLAND recuerda cada combate de su dilatada vida como piloto.

experiencia de guerra aérea total. Es dificil para mi de-
cir cual fue el error mas importante. Creo que el factor
que decidio la batalla fue que terminamos demasiado
pronto la lucha contra la defensa aérea britanica, es
decir contra los cazas y sus bases, desviando nuestra
atencion hacia su capital, Londres.

E125 de septiembre de 1941 gand las hojas de roble para
su Cruz de Caballero y se le encomendd el mando de la JG26,
sustituyendo a otro veterano de la Legion Candor, Gotthardt
Handrick.

~(Nos podria hacer una valoracion entre los verdaderos
protagonistas de la Batalla de Inglaterra, el Messerschmitt
BF-109 y el Spitfire?

-Estos dos cazas estaban muy parejos en cons-
fruccion y en performances. El Spitfire era un poco
mas maniobrero mientras que el Me-109 era un poco
mas rapido y su aceleracion, superior a la del caza bri-
tanico; con respecto a los primeros Spitfires ingleses
teniamos la ventaja de los motores de inyeccion, lo que
nos permitia volar en invertido sin que los motores fa-
llaran, cosa que los Spitfires no podian hacer. Cuando
teniamos problemas metiamos gases a fondo y picaba-
mos. El Spitfire cuando se encontraba en una situacion
peligrosa normalmente hacia un medio tonel y se de-
jaba caer. Yo derribé unos diez de estos aparatos
cuando realizaban esta maniobra, ya que mostraban un
blanco superior.

—E1 2 de junio comienza la ofensiva alemana contra la
Unidn Soviética y una nueva etapa para sus pilotos de caza.

{Cules eran las diferencias tdcticas empleadas en el
frente ruso en comparacion con el occidental?

—Los rusos al principio estaban muy mal entrena-
dos y después de las primeras pérdidas terribles que

sufrieron Unicamente se podian retirar, Una fuerza aé-
rea es muy dificil que pueda operar en buenas condi-
ciones si constantemente se esta trasladando de aeré-
dromos por presion del enemigo; esto hace una mella
considerable en la moral de los soldados. Cuando los
Messerschmitt aparecian Unicamente tenian la idea de
huir. En cuanto a tacticas, nosotros nos podiamos per-
mitir en Rusia volar en formaciones mas pequenas, la
mayoria compuestas (nicamente por cuatro aparatos,
dos parejas, a diferentes alturas; esto tenia la ventaja
de no ser visto y nos permitia mandar al aire muchas
formaciones. En Inglaterra necesitibamos muchos
aviones en una formacion; después, en la defensa de
Alemania, nos paso lo mismo, necesitabamos grandes
formaciones.

Un error gravisimo fue la orden de que la escolta
de cazas se tuviese que mantener a la misma altura y
velocidad que los bombarderos, es decir, operar de
una forma diferente. Sélo a un cuarto de los cazas se
les autorizaba a operar como tales. Cuando se fuerza a
este arma a operar de una forma defensiva (nicamente
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n error gravisimo fue
que Ila escolta de cazas se
tuviese que mantener a la
misma altura y velocidad
que los bombarderos”

se aprovecha el 50% y ademas contabamos con la
mala experiencia de los cazas himotores Messersch-
mitt-110 que eran tan inferiores en comparacion con
los cazas aliados que su escolta era casi nula, Estos
bombarderos y bimotores tenian terribles pérdidas;
cuando llegaban los 110 a nuestra area, nosotros te-
niamos que defenderlos a ellos también. Goering tenia
la opinidn de que la Luftwaffe era invencible y que sus
aviones eran superiores a todos, mientras que no se
daba cuenta de que careciamos de bombarderos pesa-
dos.

Los bombarderos volaban al 50% de la velocidad
que nosotros necesitibamos para combatir. Como
ejemplo, los americanos evitaron este error, aunque
cometieron muchos otros, como atacar ciudades civi-
les, sin llegar a igualar el nimero de ataques de los bri-
tanicos. Como decia antes, los americanos dejaban via
libre a sus cazas, ellos poseian unos bombarderos ca-
paces de defenderse por si solos.

—A los 30 aiios se convierte en el General mds joven del
Ejército aleman y tras la muerte de su amigo Mélders le susti-
tuye como Comandante en Jefe de la caza. {Como era Wer-
ner Milders, maximo As de la Legion Candor y el primer pi-
Ioto del mundo en alcanzar los 100 derribos?

~Werner Mélders era un hombre excepcional, muy
disciplinado, era un aviador muy fino, excelente ins-
tructor; y ademas el padre de la nueva tactica de com-
bate con cazas. Su muerte en accidente aéreo fue un
golpe muy duro para todos los pilotos de caza.

~¢Durante su etapa como Jefe de la Caza Alemana,
tuvo algun contacto con las Escuadrillas Espanolas que ope-
raban en el frente ruso?

=S, visité a los espaiioles una vez acompanado de
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Mélders, aunque los jefes de cada escuadrilla debian
pasar por mi oficina en Berlin,

Cuando estuve en la Legion Condor tuve un intér-
prete aleman, un hombre excepcional se llama Luis
Wienken. Cuando acababa de comenzar la guerra con-
tra la Union Soviética me mandd una carta de reco-
mendacion para intentar un traslado a otro puesto ya
que él estaba destinado en una bateria antiaérea en
una de las pequenas islas del canal. Yo en este mo-
mento tenia un grave problema, necesitaba un intér-

Las dos figuras mas representativas de la caza

prete urgentemente para las Escuadrillas Espanolas,
esta carta fue un milagro para mi. Le ayudé y le mandé
a Rusia, esta ayuda le salvd la vida sin yo saberlo, ya
que el barco en el cual se trasladaba su bateria fue
hundido.

~(Cudl cree usted que fueron las causas mds importan-
tes por las que los pilotos alemanes obtuvieron un mimero
tan elevado de victorias en comparacion con los aliados?

~Varias razones: primera, Alemania, la Luftwaffe
debia batirse sin mantener ninguna reserva. No te-
niamos los suficientes pilotos entrenados para sustituir
a los que caian. Fuimos forzados a mantenerlos en el
frente para volar con los jovenes que venian con un en-
trenamiento insuficiente. Unicamente los pilotos expe-
rimentados estaban capacitados para evitar las nume-
rosas pérdidas que teniamos.

Ademas no teniamos un sistema de rotacion de pi-
lotos como los americanos que tenian un sistema de
puntos. Cada contacto con el enemigo sumaba puntos,
cada derribo también y al alcanzar un nimero determi-
nado eran relevados del frente. Para nosotros esto era
increible pero para un pais tan rico, con tantas posibili-
dades como los americanos, no era problema. A mi,
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ui derribado

linicamente cuatro veces,
todas por cazas, y dos veces el
mismo dia. EI 90% de los ases
alemanes fueron derribados
al menos tres veces”

OSTERKAMP.

como responsable de la caza, me reclamaban a los pi-
lotos experimentados para las escuelas, pero era im-
posible, no podiamos.

Otra de las razones era que nosotros teniamos
pilotos con mas de diez saltos en paracaidas
causados por el enemigo, teniamos varios pilotos
que volaban con un ojo, mancos y cojos. Era tal
la superioridad del enemigo que no se podian
comparar las posibilidades que nosotros teniamos
para entablar combate con ellos. Ellos se podian
repartir las victorias, eran muchos, nosotros no. El 90%
de los ases alemanes fueron derribados al menos 3
veces.

—iCuantas veces fue derribado?

—No muchas, unicamente cuatro, todas por cazas y
dos veces el mismo dia. El 21 de julio de 1941, en la
defensa de Francia. Yo por esa época tenia dos Me-109
a mi disposicion, ya que por un fallo mecanico no po-
dia permitirme el lujo de perder una mision. Recuerdo
que despegamos tres escuadrones y atacamos una for-
macion de Blenheims britAnicos; me acerqué rapida-
mente al primero y le derribé, maniobré para colo-
carme en posicion favorable cuando los Spitfires se

nos echaron encima. Una rafaga bien dirigida inutilizo
mi radiador y el motor no tardd en pararse, pude esca-
par como experimentado piloto de vuelo a vela que fui
en mi juventud, vi un buen campo y aterrizé con el tren
metido sin muchos desperfectos. Al cabo de algunos
minutos consegui ponerme en contacto con mi escua-
drén y me mandaron una avioneta Storch para reco-
germe. Al llegar al campo cogi el avion de reserva y me
dispuse a despegar solo, ya que mi punto habia sido
derribado también. Intenté reunirme con los demas,

pero cuando me hallaba en camino descubri un solita-
rio Spitfire, yo pensé que era el Glitimo de una forma-
cién, ipero me equivoqué! lo consegui derribar pero
casi sin darme cuenta se me colocd otro caza britanico
en mi cola. Pronto me pude dar cuenta de que el piloto
inglés no era un novato ya que todas mis maniobras
evasivas no dieron resultado. Sus disparos eran certe-
ros y concentrados, el avion parecia que iba a explotar,
todo vibraba, es una sensacion muy dificil de describir.
Todavia no sé como consegui escapar, el motor se
paré pero mi altura era suficiente para intentar el re-
greso a la base. De repente comenzaron a entrar cho-
rros de gasolina ya ardiendo en la cabina, era una si-
tuacion muy miserable. Sabia que tenia que abandonar
el avion lo antes posible, pero cuanto intenté abrir el
techo de la cabina no pude, estaba blogueada; movi la
palanca de mando y empujé con todas mis fuerzas, to-
davia es un misterio para mi como consegui salir de
aquel horno.

En aquella ocasion alcancé el bonito namero de 70
victorias y me converti en el primer oficial aleman que
conseguia las Espadas para mi Cruz de Caballero con
Hojas de Roble. A la satisfaccion que me produjo reci-



bir la condecoracion se unié mi decepcion por la orden
que la acompanaba «Se le prohibe volar en misiones
de guerran. Al principio cumpli la orden, puesto que me
encontraba herido. Cuando me recuperé comencé a
volar en vuelos de prueba que si me estaban autoriza-
dos, pero cuando me encontraba en el aire aprove-
chaba para entrar en combate y luego explicaba que
me habia visto forzado a hacerlo en defensa propia. En
uno de estos vuelos mi mecanico Meyer se empeiio en
ponerme un blindaje en la espalda. Yo le dije que no
servia para nada, pero él insistio. Justo cuando termind
de instalarlo despegué para una alarma y un Spitfire
me alcanzo con un disparo de 20 mm. Si no hubiera
sido por él en estos momentos estaria bajo tierra.

~Tras las continuas derrotas alemanas a partir de 1943,
Gdring comenzo a culpar y criticar a los pilotos de caza, acu-
sandoles de cobardes. Tras las discusiones con Géring es us-
ted sustituido como Comandante en Jefe de la Caza. ({Qué
sintio en aguel momento?

~Me vi obligado a combatir esa orden, porque yo
sabia que el hombre llamado a sustituirme no era
bueno para la caza y ademés los pilotos no querian
que abandonara el puesto. La rebelion de los pilotos de
caza era una cosa Unica en plena guerra, porgue nos
arriesgabamos a ser fusilados al instante.

~Cuando es sustituido se le autoriza a crear la primera
unidad de cazas a reaccion, la JV-4. {Nos podria hablar de
la creacion de la unidad?

-Yo estaba en una situacion muy dificil antes de
recibir la orden de crear la JV-44. Me mandaron for-
2050 de vacaciones aunque regresé y sufri un arresto
domiciliario. En esta época el mando tenia muchas co-
sas en mi contra, politicas, personales, etc... Speer (mi-
nistro de armamento) gran amigo mio, tenia noticias de
mi situacion. Una noche, cuando mi situacion era cri-
tica, fue al Bunker y hablo con Hitler; éste dio la orden
de que me liberaran de inmediato y queria que le visi-
tara urgentemente. Cuando llegué a verle no me pudo
recibir y me envio a su ayudante el Coronel Klaus von
Below, éste me dijo: «Galland no se preocupe, Hitler co-
noce el asunto y sabe que Gdring necesita una cabeza
de turco para tapar sus errores, tiene usted su permiso
para formar la unidad de cazas a reaccion.»

Yo personalmente creo que el mando pensé «Man-
damos a este hombre al combate y si lo derriban se
acabo el asunto Galland», La guerra estaba casi termi-
nada y la situacion era insostenible.

—La mayoria de los pilotos de caza de esta unidad eran
Ases con un promedio de 80 derribos como Lutzow, Steinhof,
Nowotny...

—No, Nowotny era anterior, él llevaba operando
desde hacia algun tiempo con los cazas a reaccion. Era
un chico joven y alegre, con gran capacidad para el
mando y ademés un gran piloto con més de 250 derri-
bos. Yo estaba presente cuando él murio, Estaba en el
centro de control cuando le oimos por la radio, nos dijo
que estaba atacando a un cuatrimotor pero que habia
sido alcanzado, nosotros salimos a la pista y oimos el
inconfundible sonido de un Me-262 aproximandose, de
repente cayo casi verticalmente y se estrelld. Al mismo
tiempo baja un P-51, yo pienso que este caza derrib6 a
Nowotny y ademas tomd fotos del impacto para tener
testigos.

—(Cudl era el espiritu que reinaba en esta unidad de Ex-
pertos?

=Yo tenia la orden de reunir a los pilotos que qui-
siera y en especial a los que habian tomado parte en la
rebelion de la caza,

Nosotros sabiamos que no podiamos hacer nada
por cambiar el curso de la guerra, pero cuando usted

= e k. LIS

HERMAN GORING, Comandante en Jefe ;Ir la Luftwaffe, observa las 95 victorias obtenidas por

GALLAND pintadas en el timon de cola de su Me-109.

es un militar profesional que estd viendo como son
arrasadas ciudades enteras y tiene el mejor caza del
mundo, tiene pilotos, tiene combustible..., usted no
puede decir: «La guerra esta perdida, yo me voy.»

—Usted ha luchado contra pilotos de todas las naciones.
(Nos podria hacer una comparacian entre ellos?

—Los ingleses eran grandes pilotos y unos adver-
sarios dificiles de batir. En la Batalla de Inglaterra se
portaron estupendamente y con gran valor. Yo creo
que ellos salvaron a Inglaterra.

Los americanos tenian un entrenamiento muy
bueno y unas maquinas excelentes, eran un comple-
mento perfecto para los britanicos.

Los franceses tenian el mismo problema que los
soviéticos, al principio siempre estaban retrocediendo
y les era muy dificil operar con esa desventaja,

Los rusos eran valientes, sequian las drdenes sin
titubear, pero cuando llegaba el combate tenian ten-
dencia a perder los nervios. Podiamos adivinar cuando
tratarian de romper el contacto y escapar y ese era el
momento en que los derribabamos. Habia formaciones

de bombarderos que iban siendo derribados uno tras
otro sin desviarse un metro de la ruta marcada. Al final
de la guerra estaban muy bien equipados y tenian uni-
dades de élite con pilotos con més de 60 victorias.
=Sin duda los adversarios mds pefigrosos fueron los bri-
tanicos. (Y entre los alemanes, cudl fue el mejor!

~Es muy dificil decir cual fue el mejor, no cabe
duda de que Mdlders se encontraba entre los primeros,
al igual que Wick y Bhaltasar. Marseille era un virtuoso
del vuelo, lo que en Espafia llaman un manitas, pero
era muy indisciplinado; una de las causas por las que
fue trasladado a Africa fue su gran éxito con las muje-
res; a las francesas las traia locas. No tenia capacidad
para el mando debido a su individualismo; volaba de
una forma peculiar, pero no cabe duda de que era un
gran piloto de combate.

Nuesto maximo As, Erich Hartmann, era un gran pi-
loto y un gran artillero, necesitaba pocos disparos para
derribar a su enemigo, pero era demasiado joven para
el mando, (nicamente estaba capacitado para dirigir
una escuadrilla.
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—Cuando finaliza la con-
tienda es usted condenado a
dos aiios de prision. {Cudl fue
la causa de su condena?

—Esta misma pregunta
me la he hecho yo mismo in-
finidad de veces. Todos los
Generales y Oficiales del
Alto Estado Mayor estuvi-
mos prisioneros por un pe-
riodo de casi dos aos; los
que tuvimos la suerte de no
caer en manos de los sovié-
ticos, si no hubieran sido
diez afos de prision como
minimo. Yo personalmente
puedo decir que recibi un
trato muy correcto.

—Cuando le liberan usted
marcha a la Argentina.

—No exactamente, antes
me fui un afo a la zona
Norte de Alemania, cerca de
Kiel. Luego me llamaron
para ir a la Argentina, ya
que su fuerza aérea habia
adquirido unos cazas a
reaccion Gloster Meteor y
no tenian pilotos capacita-
dos para volarlos; por lo
que me dediqué a entrenar

GALLAND y su famoso «puro». Llego a fumar diez
1966 sus admiradores le siguen enviando cientos de ellos.

e - —

diarios y aunque tuvo gue defar de hacerlo en

a nuevos pilotos. Alli estuve
hasta el afio 1955 en que re-
gresé a Alemania.

A su regreso de la Argen-
tina, Galland se dedicd a nego-
cios particulares relacionados
con la aviacion y en sus ratos
libres volaba su Bonanza. Sin
duda es uno de fos hombres
mds extraordinarios que haya
aleanzado un alto grado en
cualquiera de los dos ban-
dos.

Atras quedan sus 104 vie-
torias, todas sobre aviones oc-
cidentales, su bigote bien cor-
tado y su famoso «puroy, con el
que volaba en todas las misio-
nes; para ello utilizaba un ceni-
cero instalado en la cabina del
Me-109 a fin de dejar su cigarro
cuando debia entrar en com-
bate o utilizar el oxigeno.

A pesar del largo tiempo
transcurrido desde el final de la
IT GM., Galland sigue siendo
considerado un ejemplo a se-
guir como persona y especial-
mente como piloto de caza, ya
que por algo ha sido uno de los
mds grandes de la historiam

«EL CAPITANO», como le llaman sus intimos amigos recordando su paso por la Legién Céndor, durante un momento de la entrevista. A su derecha su
amable y guapa mujer, HEIDI.
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El Halcon nocturno

JORGE FERNANDEZ-COPPEL LARRINAGA

f

ocas veces se tiene la oportunidad

de entrevistar a un General sovié-

tico y mds aun a uno de los pocos
pilotos pertenecientes al contingente ruso
que acudio en ayuda del Gobierno de la
Republica durante la Guerra Civil. Este es
el caso de Mijail Yakushin, primer piloto
que consiguio un derribo nocturno du-
rante la guerra.

Yakushin es hoy en dia General
Mayor retirado héroe de la Unién Sovié-
tica. Nacido en un pequeiio pueblo de
Ucrania en 1913 comenzé muy joven su
aficion por la aviacion. ,

“Antes de ingresar en aviacidn era
estudiante de una rama textil, una espe-
cialidad muy divergente de lo que repre-
sentaba la profesion de aviador. En estos
momentos ni pensaba ni sofiaba con ser
piloto.

Dos de mis amigos ingresaron en la
Escuela de Aviacién y pronto comenza-
ron a volar convenciéndome para que
me animara a intentarlo. Yo pensaba
¢cOmo voy a ser aviador, sipara ello tie-
nes que ser una persona especial?, real-
mente creia que no reunia las condicio-
nes necesarias. Nosotros continuamos
hablando y finalmente me convencie-
ron para presentarme y pasar
el exdmen médico. El
primer sorprendido
fui yo, ya que
consegui

pasar y poco después ingresé en la
Academia de Aviacién, donde em-
pecé a volar y a dominar las técnicas
del vuelo.

Una vez terminado este periodo y
segun las condiciones de cada alumno
se era destinado a las escuelas de perfec-
cionamiento tanto de caza como de
bombardeo y transporte; yo tuve la
suerte de ir a la de caza.

Comencé a volar aviones muy anti-
guos como el I-4, un viejo armatoste de
tela pasando en 1935 al reciente y novi-
simo I-16.

Estuve tres afnos volando este
avion, convirtiéndome en un verdadero
especialista, ya que este aparato no per-
mitia errores de ninguna clase; era muy
nervioso y maniobrero pero no cabe
duda de que lo mas peligroso era la alta
velocidad a la que se debia aterrizar, que
unida a la estrechez del tren dio mas de
un disgusto a algunos”.

El 18 de julio de 1936 estallo la Gue-
rra Civil y cada bando intento ganarse el
mayor numero de incondicionales a su
causa. Los Nacionales con los italianos y
alemanes mientras que los Republicanos
recibieron la ayuda de los soviéticos y las
Brigadas Internacionales.

“Cuando empez6 la guerra en Es-
pafia la aviacion republicana necesitaba
ayuda, porque nosotros conociamos
que el enemigo contaba con numeroso
material tanto aerondutico como de per-
sonal.

Enla U.R.S.S. de un modo u otro y
debido a ciertas circunstancias surgi6 el
deseo de acudir en ayuda del Gobierno
Republicano. Nosotros de un modo au-
ténomo no podiamos realizarlo, necesi-
tdbamos un acuerdo entre ambos Go-
biernos.

Voluntarios para acudir habia cien-
tos, sin embargo el mando tenia que se-
leccionar s6lo a unos pocos. Se tenian

4 “Veteranos” ante un
antiguo J-32. De izquierda
a derecha, el piloto

de Katiuska co-

nocido como
Ia bruja
piruli,
Yakushin,

& Juan
Larias, pilo-
to de Chatos y el
mecanico de
Yakushin, José
Alares.




Juan Larios (derecha), intérprete durante la entrevista realizada con

- e

Yakushin, aparece en esta

curiosa fotografia como capitan soviético junto a un Spitfire con la estrella roja durante la ofen-
siva de Kursk.

en cuenta determinadas caracteristicas
como eran la juventud y a la vez la vete-
rania.”

El traslado del personal soviético
hasta Espana no era tarea fdacil; unos
iban hasta el Puerto del Havre en Francia
para pasar a Barcelona y de alli adelante
hasta Madrid, como es el caso de Yakus-
hin. Otros hacian el viaje por tierra o por
mar directos a Cartagena.

«Yo llegé a Espafia en marzo de
1937 y en mi se reunian unas condicio-
nes interesantes ya que no habia volado
nunca el I-15, inicamente el I-16 mien-
tras que la unidad a la que fui destinado,
la primera de Chatos, estaba equipada
con este tipo de avion; por lo que tuve
que amoldarme al nuevo caza. Esto es
una cosa normal en la guerra y mi caso
no es excepcional.

Nuestra base se hallaba ubicada en
los alrededores de Madrid concreta-
mente en el Aerddromo del Soto cer-
cano al pueblo de Talamanca a orillas
del Rio Jarama.

Al poco tiempo de comenzar las
operaciones el mando nos comunico que
debiamos formar una patrulla nocturna
ya que los bombarderos alemanes de la
Legion Condor hostigaban nuestras li-
neas amparados en la seguridad de la no-
che. El campo del Soto era demasiado
peligroso para efectuar las operaciones
nocturnas, por lo cual nos trasladamos al
aerodromo de Alcald de Henares.

La patrulla la formdbamos Anatoli
Sierov, Leonid Ribkin, Vladimir Soro-
kin, Victor Kuzniezov (como jefe de pa-
trulla) y yo.

Lo cierto es que volar por la noche
en las condiciones que nos encontraba-
mos era una temeridad. No poseiamos
proyectores para iluminar la pista, des-
conociamos el terreno y careciamos de
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comunicaciones. Despegibamos y ate-
rrizabamos con la ayuda de los faros de
coches y bidones de gasolina ardiendo.
No podiamos esperar una comunicacion
de donde y cuando iba a aparecer el ene-
migo. Realmente estoy asombrado de
que en estas circunstancias pudiéramos
interceptar los aviones contrarios; tenia-
mos una idea de que por aqui o por alli
podian aparecer; pero écomo le voy a
ver?, écoOmo voy a maniobrar?, écomo
regresaré a casa? o personalmente pen-
saba que la interceptacion nocturna en
aquellas circunstancias era pura casuali-
dad”.

A pesar de todas las dificultades us-
ted logra derribar un Junkers aleman en
las cercanias de Madrid.

“Si, es cierto, pero antes tuve un
combate durante la noche del 21 de julio
en las cercanias de Alcald. La noche era
buena y despejada, 1a mejor forma de lo-
calizar un avion era intentar ver las lla-
maradas que desprendia por los tubos de
escape. Consegui localizar un Junkers y
empleé toda la municion atacandole, es-
toy seguro de que le di pero no consegui
derribarlo y huyo hacia sus lineas.

En la noche del 25 al 26 de julio
tuve mas suerte: nos encontrabamos en
el aerodromo cuando recibimos noticias
de que en la sierra se habian visto apara-
tos enemigos. Inmediatamente despe-
gamos, vy cuando me hallaba volando al
este de El Escorial a unos tres mil me-
tros divisé un Junkers unos cuarenta
metros mas alto. Inmediatamente as-
cendi v me coloqué en su cola, estoy
completamente seguro de que no me
vio, ya que no realizd ninguna maniobra
evasiva. Comencé a disparar a corta dis-
tancia y con las primeras rafagas vi como
se incendiaba y caia produciendo una
gran explosion por efecto de las bombas

que no habia conseguido lanzar. Uno de
los tripulantes logroé saltar en paracaidas
con tan mala fortuna de incendiarsele
en pleno descenso. (Los tripulantes del
avion aleman pertenecian a la K-88 y sus
nombres eran: Alférez Leo Falk, Brigada
Georg Ubelhack, Sargentos Fritz Bendl,
Walter Brotzmann y August Heyer).

Una vez de vuelta a la base cogimos
un coche y nos trasladamos al lugar del
derribo. El avidn estaba destrozado pero
permanecian intactas las cartas de nave-
gacion y segun éstas el aerodromo de
partida habia sido Salamanca. Dio la ca-
sualidad que en el mapa habian impac-
tado dos balas, al abrirlo y debido a las
dobleces, los agujeros se multiplicaron
convirtiéndolo en un auténtico colador.
Nuestro Coronel me dijo; pero bueno
Yakushin éno puede tirar mejor que
mire como ha dejado la carta? Yo le con-
testé, no se preocupe la proxima vez le
derribaré de una sola bala.

Al dia siguiente dio la casualidad
historica que mi compafnero Anatoli
Sierov derrib6d otro aparato enemigo,
aunque para mi realizé otra proeza aun
mayor; logré aterrizar en plena oscuri-
dad por falta de combustible en linea de
ferrocarril cercana a Las Matas sin cau-
sar apenas desperfectos. Los tripulantes
del avién, que en este caso eran espafo-
les, lograron lanzarse en paracaidas”.

Tras esta victoria Yakushin fue as-
cendido a capitdan y ensena con orgullo el
reloj de oro regalado por Negrin con una
entranable dedicatoria por tan impor-
tante hazana.

dCamo era la vida en una unidad de
pilotos Sovieticos?

“Nosotros eramos un grupo inde-
pendiente, teniamos mando soviético
aungue no ostentabamos ni divisas ni
uniformes de nuestro pais. Adoptamos
nombres espanoles ya que los nuestros
eran muy dificiles de pronunciar, a mi
me correspondio el de Mateo Rodrigo.
Nuestra escuadrilla estaba compuesta
por sesenta hombres entre cocineros
mecanicos y armeros aunque unica-
mente eramos doce pilotos. Como dije
antes volabamos por el dia y la noche.
La patrulla nocturna era de tres o cua-
tro pilotos por lo cual nos turniba-
mos”.

{Cudles eran las tdcticas que em-
pleaban para el combate contra los distin-
tos aviones del bando Nacional?

“Hoy en dia nuestras ticticas se
pueden considerar como muy primiti-
vas, entonces los combates eran de gru-
pos; los aviones eran de poca velocidad
pero muy maniobreros. En aquellos
tiempos los combates se realizaban en
espacios muy reducidos y nosotros vola-
bamos en patrullas de tres aviones, el
jefe y dos puntos. En la actualidad se
emplea el vuelo por parejas. Una vez
que las dos formaciones se encontraban,
el enfrentamiento era totalmente indivi-
dual. Nosotros teniamos una situacion






mas privilegiada que el enemigo ya que
al estar en minoria y ellos en mayoria te-
niamos mas oportunidades de derribar-
los. Pero ojala esta ventaja hubiera sido
al reves.

El 1-15 Chato era un aparato muy
maniobrero que despegaba en cortos es-
pacios de terreno y ascendia rdpida-
mente. Cuando nos encontrabamos con
los Fiat intentibamos darles la cara, ya
que enfrentarse a un Chato en combate
cerrado era muy peligroso; podiamos
decir que en caso de lucha nos encontri-
bamos a un 50 %.

Pero la fatalidad surgio cuando apa-
recio el Me-109 alemén, poco podiamos
hacer contra él, mas veloz y mejor ar-
mado se mantenia a una altura superior,
esperando lanzarse sobre uno de noso-
tros, derribarle de una sola pasada y vol-
ver a ganar altura. Unicamente tenia-
mos la posibilidad de encontrarnos con
un piloto inexperto que cayera en el
error de enfrentarse a nosotros en un
combale cerrado ya que nos daba un
tanto por ciento elevado de pesibilida-
des de vencerlo. Pero era muy dificil lu-
char estando constantemente alerta
para adivinar cuando se lanzarian los
Messer. En cuanto a los bombarderos, el
Heinkel 111 no era una avion facil de de-
rribar. En primer lugar nuestros servi-
cios de alarma y escucha no eran tan efi-
caces como desedbamos y se nos infor-
maba de la presencia de los bombarde-
ros enemigos cuando estaban sobre la
vertical del campo, siendo muy dificil el
poder interceptarlos. Estos aviones esta-
ban muy bien blindados para nuestras
cuatro ametralladoras y debiamos ata-
carlos por su punto flaco, la panza.

En fin, habia muchas anécdotas en
cuanto a la evolucion de las técnicas de
caza asi como con el uso del material.
Como curioso ejemplo y para dar una
idea de esta evolucion, recuerdo que
cuando apareci6 el I-16 a nadie le agra-
daba volar en un avion de cabina ce-
rrada, ya que el mayor miedo de un pi-

Las experiencias adquiridas por la escuadrilla

del Junkers derribado.

loto era realizar un aterrizaje forzoso y
no poder salir en caso de incendio”.

éCudles cree usted que fueron los fa-
llos de la Aviacion Republicana?

“Nosotros eramos una unidad bas-
tante independiente, teniamos mando
soviético, por ello me es dificil saber cua-
les fueron los errores que cometio el
bando Republicano. Yo entonces no era
un estratega consumado, eramos jove-
nes y unicamente nos interesaba volar.
De lo Unico que nos dimos cuenta es que
se habia reafirmado que la concentracion
de la aviacion en un sector donde se rea-
lizaban combates es fundamental. En
cuanto a nuestros jefes querria hacer
mencion a uno de los mas importantes
que tuvimos, lakov Schmutchkievich,
debido a la dificil pronunciacion de su
nombre adoptd el seuddénimo de Gene-
ral Douglas. Era un buen soldado, gran
jele y mejor instructor; fue una pena que
cuando mas lo necesitdbamos antes del
comienzo de las hostilidades contra Ale-
mania fue ajusticiado sin razén alguna en
junio de 1941,

éCudles fueron las ensefianzas mds

nocturna rusa sirvieron para formar excelentes pi-

lotos, como José falcd, wltimo jefe de la caza nocturna.
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importantes adquiridas durante el con-
flicto?

“En primer lugar en cualquier gue-
rra se adquiere una experiencia, y esa
misma experiencia te dice qué es lo ne-
gativo y qué es lo positivo. Nosotros
aprendimos una cosa importante al fina-
lizar la Guerra Espafiola, nuestros avio-
nes habian envejecido con respecto a log
nuevos aparatos alemanes. Sabiamos
que teniamos que hacer algo, pero no lo
haciamos y continuabamos luchando
con el I-16, aun sabiendo que era infe-
rior. Teniamos que renovar nuestra
flota aérea. La tactica nunca esta estabi-
lizada sino que varia con el desarrollo de
la guerra”.

Tras siete meses de lucha llego el an-
siado descanso para Yakushin.

“Yo regresé a la Union Soviética
en diciembre de 1937. Con la experien-
cia que habia adquirido comenzamos a
entrenar a nuevos pilotos. Teniamos
una dificil tarea ya que sabiamos que
mas tarde o mds temprano llegaria la II
Guerra Mundial. No lo sabiamos sino
que lo intuiamos, por ello teniamos
que prepararnos. Con Anatoli Sierov,
uno de mis grandes amigos y veterano
de la Guerra de Espana, formamos una
patrulla acrobatica con cinco [-16 con la
que actuabamos en desfiles y fiestas.
Cuando Sierov se matd en 1939 junto
con la mujer del hoy Mariscal y vete-
rano de la Guerra de Espana Osipenko
me encomendaron el mando de la pa-
trulla”.

Al estallar la Il Guerra Mundial, Ya-
kushin fue Jefe de un Ala en la defensa de
Moscu, mandando un Grupo aéreo en
Smolensko y Bielorusia hasta llegar a
Berlin.

Sin duda lo que mds sorprende de
este gran piloto es su sencillez y respeto
hacia aquellos hombres que como él decia
eran unicamente jovenes que luchaban
por sus ideales, refiriendose a los pilotos
alemanes que tripulaban el Junkers que
derribo en el mes de julio de 1936. m
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La aportacion de material aéreo
por parte de los principales paises extranjeros
(I) Generalidades y ayuda a la Reptblica

JESUS SALAS LARRAZABAL
General Ingeniero Aerondutico

f

PANORAMA POLITICO EUROPEO EN 1936.

de Espaiia de 1936-39 le asombra la inusitada respuesta del mundo entero a un

estimulo localizado en una pequeda parte del extremo occidental de Europa. Es
cierto que las guerras posteriores de Corea y Vietnam también han levantado innumera-
bles comentarios de los medios de comunicacion social, pero las aportaciones persona-
les y literarias no tienen punto de parangén.

En lainmediata postguerra tratd de explicarse este interés generalizado por la que-
rra civil espafiola presentandola como un primer acto de la 2* Guerra Mundial, pero eso
hoy en dia ya no puede sustentarse por una doble razén:- los archivos de las potencias
mas relacionadas con la realimentacion de la guerra han confirmado la falta de planes
previos para su desencadenamiento y apoyo, lo que se podia prever al comprobar que
Alemania y Rusia ni siquiera tenian acreditado embajador en Madrid, que el de ftalia per-
manecio en su residencia veraniega de San Sebastidn, totalmente algjado de los princi-
pales acontecimientos, y que Francia habia programado con Gran Bretaiia y Bélgica una
reunion tripartita de alto nivel en Londres para mediados de julio, que se celebrd el 25.

A quien asume la tarea de investigar las implicaciones internacionales de la Guerra

Polikarpov I-16, también
llamado “Mosca”, "Rata”
v Boeing, el mejor caza
de la Guerra de Espana
en el invierno de 1936-37

- Losantagonistas de 1939 no eran los mismos de 1936 y sillegaron a serloen 1941
fue por una inconcebible decision de Hitler y no por una opcién voluntaria de la URSS. El
que las alianzas no estuvieran firmemente establecidas en 1936 fue una de las razones
que impulsaron a las potencias mundiales a ponerse de acuerdo en la localizacion de la
Guerra de Espafia, para evitar asf que desembocase en una confrontacion general. Pero
Espaiia no hubiera tenido un poder de convocatoria tan extraordinario si sus problemas
locales no hubieran podido ser equiparables, con razén o sin ella, a otros de ambito mun-
dial y si 1936 no hubiera sido un afio crispado y sumido atn en los coletazos de la gran
crisis economicainiciada en 1929, en el que el ambiente politico internacional estaba do-
minado por el miedo a las ansias revisionistas del tratado de Versalles propiciadas por
Hitler, a las consecuencias del pacto franco-ruso de 1934 y de la aventura colonialista de
Italiay por la pugna entre frentes populares y fascismos. El frente popular francés subid al
poder en junio de 1936, acababa ya la campafia de Etiopia, pero con las sanciones eco-
ndmicas contra ftalia adn en vigor, que, al no ser aplicadas por Alemania, prepararon la
futura amistad Hitler-Mussolini,

Tampoco podria explicarse tan generalizada respuesta sila guerra hubiera sido so-
lamente, como ahora suele decirse, un estallido de odio y crueldad. Como muy bien ha
escrito el gran historiador Garcia Escudero, no hubo sélo odio, miedo y desesperacion,
sino también heroismo, perdon, serenidad ante la muerte, “un mundo injusto que debia
pagar su injusticia y ofro mundo sofiado hacia el que se volvian los ojos”, Fue la querra en
definitiva, “el choque de dos ideales, que puede ser mucho més terrible que el choque de
dos odios”.

Las potencias, en general intervinieron més por razones geopoliticas que por moti-
vos partidistas, aunque ambos planteamientos se simultanearon. Francia contaba inicial-
mente con el notable estimulo de la comunidad de gobiernos de Frente Popular, peroen




los momentos decisivos se pensé mas en el posible enfrentamiento con Alemania y en las
implicaciones que la situacion espanola podria aportar a ese conflicto en ciernes. Hitler
intuyé pronto que la Guerra de Espafia pondria en dificultades a Francia, sin necesidad
deunaintervencion directa alemana, y serviria para desviar |a atencion del mundo de sus
planes de rearme y expansion; autorizé por ello la ayuda a los sublevados, a pesar de las
reticencias de los diplomaticos y militares germanos, que se sabian no preparados para
una posible conflagracion.

Mussolini y Stalin, los mas reacios a la intervencion en los primeros momentos, fue-
ron sus campeones después. Las ventajas del enfrentamiento indirecto entre ltalia y Ale-
mania por un lado y Francia y Gran Bretaria por el otro harian variar la actitud de Stalin,
que se materializo cuando Madrid cambio embajadores con Mosct a finales de agosto.
Mussoloni, el mas desinteresado, también sofiaba con que el Mediterraneo volviera a ser
¢l “mare nostrum” de los romanos.

El Gobierno de Londres adopt6 una mayor neutralidad, pues en sus miembros se
contraponian con fuerza las razones estratégicas y las politicas; no obstante, de forma
paulatina fue girando hacia el apoyo al Gobierno de Madrid-Valencia, dando prioridad a
la geopolitica.

Estasrazones de los gobiernos no condicionaron las motivaciones de las personas y
en éstas influyeron mas los ideales que los intereses, aunque, naturalmente, de todo
hubo. Espafia fue una gran aventura para unos y una tremenda desilusion para ofros;
pero la huella en todos los casos fue profunda como lo prueba la ingente produccion lite-
raria que ha provocado y los indelebles recuerdos conservados por los excombatientes
de ambos bandos en conflicto.

Desde el punto de vista interno, la causa que impulst tanto a Giral como a Franco y
Mola a solicitar ayuda exiranjera fue el fracaso mutuo en el infento respectivo de reducir o
hacer triunfar el golpe de estado y el convencimiento general de que se estaba ante una
confrontacion mas larga que la deseada, imposible de alimentar con las escasas reser-
vas nacionales.

PRIMERAS ENTREGAS DE MATERIAL Y ESCALADA RUSA.
| primer pais que decidio intervenir en la contienda fue Francia, lo que resulta logico,

yaque en este caso se aunaban los intereses geopoliticos con los de la coalicion en
el poder para tratar de mantener un gobierno amigo en el vital flanco sur. Leon Blum aten-

Nueve

trimotores
Savoia Marchetti
“S-81" llegaron
al aerédromo

de Melilla

el 30 de julio

de 1936

di6 la inmediata peticion telegrafica de Giral y autorizo la entrega de material de guerra
antes de salir el 22 para Londres y su ministro del Aire, Pierre Cot, tratd de comenzarla du-
rante la ausencia de su superior aunque la actitud de la embajada de Espafia en Paris y
de gran parte de la prensa francesa retrasd y dificultd la operacion. El Consejo de minis-
tros extraordinario del sabado 25 autorizo la salida de aviones a Espania.

Johannes Bemhardt habia llegado a Berlin el 24, también procedente de Tetuén, y
poco después a Bayreuth, sede de los festivales wagnerianos. Influenciado por las noti-
cias procedentes de Paris, Hitler se decidid en la noche del 25 por la ayuda, cuyos deta-
Iles se fijaron en Berlin el domingo 26 y se ultimaron el lunes 27.

Roma inicialmente negd la ayuda al emisario de Franco, don Luis Bolin, y fue necesa-
ric que Mussolini conaciera la postura francesa para que se decidiera a actuar, lo que
probablemente ocurriria el domingo 26 0 a primeras horas del lunes 27, ya que dicho dia
Ciano notifico a Bolin el envio de 12 aviones. )

Gran Bretaiia cuyos intereses geopoliticos estaban encontrados con los del partido
en el poder en lo que a Espaiia se referia, se mostrd neutral en los primeros momentos. La
intervencion de la URSS no se hizo notar hasta los primeros dias de agosto y los Estados
Unidos seguian su politica aislacionista, que mantendrian hasta 1939.

Hasta el 8 de agosto [a ayuda internacional a ambos bandos en presencia se reducia
en su mayor parte a material aéreo, cuyo balance resumimos a continuacion:

- Francia, 23 cazas Dewoitine-37, 12 bombarderos Potez-54 y 4 Gourdou Leseurre
GL-32.

- Italia, 12 bombarderos Savoia-81, de los que slo llegaron 9, y Alemania 20 Jun-
kers 52 y 6 cazas Heinkel 51.

Con estas entregas Francia habia casi agotado las posibilidades de suministro de
aviones de primera linea de su industria agrea, muy cortas en aquellos momentos, pues
se hallaba sometida a un hondo proceso de reorganizacion. Por contra, Alemania con-
taba con una industria aerondutica en plena expansion y la de Italia, aunque limitada,

pasaba por el mejor momento de su historia. EI gobierno de Leon Blum tenia
conciencia de estoy novio mejor solucion para ayudara sus amigos y evitar el
riesgo de guerra general que proponer la politica de NO-intervencion en lo
que a entregas de material se referia.



La politica de NO-intervencion era nueva en los usos internacionales, ya que lo nor-
mal en guerras civiles anteriores habia sido el reconocimiento de los derechos de belige-
ranciaaambos contendientes que ahora se les negaba. El gobierno de Madrid pretendio
que esta politica se aplicara s6lo a sus enemigos a los que calificaba de simples rebeldes
pera resultaba imposible dar estatuto de rebeldes a quienes controlaban més de un ter-
cio de la nacion.

Las negociaciones para implantar el acuerdo duraron un mes y cuando el 8 de sep-
tiembre entraba en vigor, el equilibrio, casi perfecto hasta entonces en cuanto a material
importado y en condiciones de operar, empezaba a vencerse del lado de la Espafia na-
cional.

Italia y Alemania mantuvieron en agosto, septiembre y octubre un ritmo de entregas
casi constante y proximo a 30 aviones por mes y nacion, mientras Francia que empezo
con 50 en agosto, bajo a 34 en septiembre y a cantidades menores, 20, en octubre y no-
viembre; Gran Bretaria entregé en agosto 17 aviones al Gobierno de Madrid y 12 a sus
enemigos, manteniendo luego envios de unos 2 aparatos por mes, todos ellos a la avia-
cion gubernamental.

La intervencion rusa en la Guerra de Esparia comenzd a hacerse notar desde que, a
finales de agosto, el embajador Rosemberg presentd sus cartas credenciales. En sep-
tiembre resultd patente que Francia no podia satisfacer las necesidades de material bé-
lico del Gobierno y Largo Caballero, primer ministro desde el dia 4 de este mes, apelo ala
URSS, a la que prometi¢ depositar en Mosc( el oro del Banco de Espafia como garantia
de los masivos suministros que se esperaban. Hacia la URSS saldrian, el 25 de octubre,
7.800 cajas de oro del Banco de Espania, precedidas por ofras 2.000 que habian partido
previamente hacia Francia (750 por avion y 1.250 en barco), y a las que seguirian des-
pués 1,000 nuevas cajas en busca de este mismo destino.

A finales de octubre entraron en combate los rapidisimos bombarderos Tupolev
SB-2 (Ilamados "Katiuskas" en Espana) y en los primeros dias de noviembre recibieron el
bautismo de fuego los cazas Polikarpov I-15. La entrega de 56 aviones de estos tipos en
octubre, la méxima conseguida hasta ese momento en un mes por una nacion sola, seria
superada en noviembre, con 77 aviones remitidos, y mantenida hasta agosto de 1937,
con un promedio general de 50 aparatos por mes.

Alemania pudo competir inicialmente con la URSS en lo que a cantidad se refiere,
con el envio de 87 aviones en noviembre-diciembre, pero no en calidad.

La ventaja cualitativa rusa era totalmente imprevisible en 1936 y supuso una com-
pleta sorpresa. La URSS habia estado atenta a la revolucion técnica producida en el
campo de la aerondutica, cuyos pioneros y protagonistas fueron los constructores nor-
teamericanos y la siguio en la medida de sus posibilidades, dejando a cierta distancia a
Alemania (ala que el tratado de Versalles prohibia fabricar aviones de guerra), con un re-
traso mayor a Gran Bretafia e ltalia y totalmente despegada a Francia.

Mediante la compra en EEUU de algunos ejemplares de los modelos avanzados, los
rusos lograron en muy poco tiempo aviones notables, inferiores desde luego a los nortea-
mericanos, pero que aventajaban claramente a los europeos, que tardaron en amoldarse
al gran avance tecnoldgico de ultramar.

Los rusos no aportaron solo buen material. Demostraron asimismo la necesidad de
la disciplina y del uso y ensayo de una tactica de combate y las ventajas de una correcta
uniformidad y de un comportamiento juicioso, que sirvio de punto de arranque para la re-
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Los 6 primeros He 51 embarcados en Hamburgo, llegaron a Cadizy fueron con-
ducidos a Tablada para ser montados.

construccion de un ejército verdadero. Aunque todo esto parezca digno de Pero Grullo,
no estaba en linea con el clima de permisividad creado por la revolucion proletaria de ju-
lio de 1936 o con el que algunos querrian implantar hoy.

APORTACION AEREA FRANCESA EN LOS 14 PRIMEROS MESES DE LA GUERRA
DE ESPANA

Generalidades

L o primero que sorprende al estudiar hoy en dia la aportacion aéreafrancesa en 1936

y 1937 es que 50 anos después aln subsistan inconcreciones e incertidumbres muy
superiores a las correspondientes a los otros principales paises actores de la interven-
cion extranjera en la Guerra de Espafia. Las ayudas italiana y alemana, e incluso la rusa,
se conocen con mucho mayor detalle que la francesa y ésto que hubiera sido 16gico en
lostiempos contemporéaneos a los hechos, por las mayores facilidades de ocultacion que
proporcionaba la larga frontera comin, nos asombra medio siglo después, pues la vecin-
dad e interrelacion de nuestros paises y las menores dificultades linglisticas parecerian
factores suficientes para vencer el desconocimiento inicial.

Una segunda sorpresay no menor que la anterior es la existencia de lagunas no s6lo
en los planos cuantitativo y cronoldgice sino también en los aspectos cualitativos, total-
mente desdibujados, y que en general toda la aportacion francesa se considere mucho
menos importante de lo que fue en realidad.

Eil Heinkel “He 51", primer avion
de caza recibido por la Aviacion de
Kindelan, tuvo que pasar pronto

a misiones de ataque al suelo.
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Los SM. 81 no operaron hasta el 5 de agosto del 36, dia en que apoyaron el paso de un convoy desde Ceuta a Algeciras.

La ayuda francesa en 1936-37 puede dividirse en tres periodos claramente diferencia-
dos, que resumiremos a continuacion;

- Del 19.07.36 al 08.09.36, caracterizado por ocupar Francia el primer lugar entre
los paises suministradores de material aéreo a Espaiia.

Consideramos punto final del periodo la fecha en que entrd en vigor el acuerdo de
NO-intervencitn.

- Del 09.09.36 al 31.12.36, Francia continud entregando aviones en cantidad apre-
ciable, pero decreciente, siendo aventajada por Alemania, Italia, y la URSS. La principal
actividad gala en estos meses es la organizacion del reclutamiento extranjero, aviador o
de tierra, y de su trénsito hacia Espafia.

- En 1987 Francia sigui6 volcada en esas misiones de reclutamiento y fransito de
personal, y organizd, ademas, el tréfico de enlace entre la zona cantabrica y la centro-
levante y la instruccion de pilotos espafioles en aérodromos metropolitanos franceses.
La aportacion directa de aviones franceses continué decreciendo, pero esta actividad se
vio reforzada por la entrega, con matricula francesa, de aparatos de ofra procedencia, es-
pecialmente anglosajona u holandesa.

PRIMER PERIODO (19.07.36 A 08.09.36).

as circunstancias de las primeras negociaciones hispano-francesas (araiz de la pe-

ticion de ayuda de Giral a Leon Blum por telegrama en claro domingo 19 dejulio) y de
las dificultades provocadas por miembros destacados de la embajada espafiola en Paris
yde la prensa derechista de esta capital, a la que se filtraron detalles del pedido y del pri-
mer acuerdo aprobatorio., son bien conocidas, pues varios de los protagonistas nos han
dejado relatos escritos, siendo de amplia difusion la carta del embajador accidental Fer-
nando delos Riosy la declaracion de Ledn Blum ante la Camara francesael 27.07.47, que
se puede complementar con los datos de los libros de Jules Moch (Racontres avec
..Leon Blum), Pierre Cot (En defense de la Republique), Azcarate (Mi embajada en Lon-
dres durante la guerra civil espafiola) y Cardenas (Tres Cérdenas embajadares de Es-
paia). Otros detalles concretos de las entregas, pocos, pueden obtenerse de los Docu-
mentos Diplométicos Franceses, serie 1932-1939, tomos Ill y sucesivos.

Por estos Documentos Diplométicos sabemos que la decision del Consejo de minis-
tros del sabado 25 de julio se tomd tras el andlisis de una nota de la Direccion de Politica
del ministerio de Asuntos Exteriores fechada en el mismo dia, que decia:

‘El alcance de la entrega de armas aun
pais extranjero es muy diferente, segun se
trate:

1. De suministros privados efectua-
dos directamente por los fabricantes a auto-
ridades extranjeras.

2. De suministros privados efectua-
dos con autorizacion del gobierno del pais
en que se fabrican.

3. De suministros efectuados por el
propio gobierno del pais fabricante o por su
instigacion.

En el dltimo caso, la operacion presen-
taria las caracteristicas de una intervencion
en los asuntos internos de ofro Estado.

La situacion apareceria en toda su gra-
vedad sien el caso actual Alemania o0 el go-
bierno italiano reconocieran a los subleva-
dos como gobierno de hecho”.

De acuerdo con lo indicado en esta
nota, el Consejo del 25 de julio prohibié toda
entrega de material terrestre 0 aéreo, con la
salvedad de autorizar la exportacion de
aviones sin armamento & la industria privada, que no era tal, pues habia sido nacionali-
zada el 26 de junio.

El pedido de Giral, formalizado ya por el cénsul general de Espaiia en Paris, era por
20 aviones Potez, si nos limitamos al material volante; de momento resultd imposible &l
suministro de 20 bimotores Potez-54, por lo que el gobierno francés se limit6 a extender
dos licencias de exportacion que amparaban dos lotes de seis aparatos de esta clase y
una tercera que cubria la salida de 14 cazas Dewoitine-372 fabricados para Lituania y
cuyo pedido habia sido formalizado por Alvaro de Albornoz el 4 de agosto junto al de seis
Potez adicionales.

Estos aparatos podian suministrarse con licencia oficial, pues las entregas las ha-
cian lasindustrias, pero este no era el caso de los diez Dewoitine-371 construidos para el
Ejército del Aire y propiedad, pues, del gobierno, asi como el de los cinco Loire-46 de
preserie que sequirian unas semanas después el camino de los D-371. Los D-371 pudie-
ron cederse a Espaia porque el Consejo de ministros del sabado 1 de agosto dejo en
suspenso el embargo de armas acordado la semana anterior.

Conlos 24 D-371, los 12 Po-54 y unos cuantos aparatos diversos que luego detalla-
remos, se cubria el cupo de los 40 6 50 aviones que Blum considerd podia entregar de in-
mediato. Tras un dltimo intento de llevar a Gran Bretafia a su postura en la conferencia na-
val franco-britdnica de Londres del 5 de agosto, fracasado, y con su industria aeronu-
fica en plena reorganizacion y con escasa capacidad productiva, a Francia no le que-
daba otrz opcion que intentar un embargo generalizado de armas, lo que propuso tras el
tercer Consejo de ministros dedicado a los problemas de Espaia, el 8 de agosto, y entro
en vigor el 8 de septiembre.

El trimotor Junkers Ju 32,

a pesar de su lentitud, fue el bombardero bdsico
de la Aviacion de Burgos. Salamanca

en 1936 y primeros meses

de 1937.




El material aéreo entregado al go-
bierno de Madrid en este periodo y su cro-
nologia aproximada podria ser la siguiente:

(? 6 Potez Po-54
04.08.36 4 Gourdou Leseurre
GL-32

06,0836 6 Dewoitine D-371
07.08.36 4 Dewoitine D-371
07.08.36 13 Dewoitine D-372
07.08.36 6 Potez Po-54

0836 1 Dewoitine D-372
0836 1 Lioré et Olivier Le0-21

(matricula F-AIFD?)
0836 2 Latécoere-28
200836 2 Bloch MB-200
22.08.36 1 Couzinet-101
(matricula F-AMTJ)
250836 1 Dewoitine-333
(matricula F-ANQB)
0836 1 Farman F-190
(matricula F-ALYM)

0836  1Bleriot 111/5
0836 1 De Havilland DH-60

Moth Tripulacion de la Aviacion gubernamental ante un bimotor francés Potez 54.

09.36 1 Bleriot-Spad 91/6

0936 1 Spad 51

09.36 4 Nieuport (segtin datos del Servicio de Material)
03/07.09.36 4 Loire-46

TOTAL 61 aviones

Laentrega de 17 Dewoitine que J. Gisclon localiza entre el 31 de julio y el 1 de agosto
puede ser cierta, pero equivocada en la fecha. Jules Moch y diversas informaciones con-
firman la entrega de los 13 D-372, el 7 de agosto y a ellos pudieron agregarse los 4 dlti-
mos D-371, cuyo caracter militar haria mucho mas dificil su control, lo que elevaria la par-
tida a diecisiete.

Los 12 Potez Po-54 estaban en Espafia el 8 de agosto, fecha en que se organiza el
Grupo Potez del capitan Mellado, al que se destinaron cinco de los Po-54 y un Junkers tri-
motor de anteguerra uno de los cuales era precisamente el "L", 0 sea el duodécimo, ya
que estos aviones fueron identificados por letras correlativas del abecedario pintadas
sobre la deriva. Los otros siete Po-54 de estas primeras remesas quedaron en la escua-
drilla internacional organizada por André Malraux. Los ocho Ultimos
-nimeros 13 2 20 y letras M a S, incluida la N- llegarian a
Espafia en el otofio de 1936; de todos ellos hay evidencia
documental o fotografica.
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SEGUNDO PERIODO, OTONO DE 1936.

H asta finales de septiembre de 1936 el material francés estuvo dando buen resultado
ynada hacia pensar en su total descrédito posterior. El derribo del Potez-54 del capi-
tan Mellado (el F, bautizado en Madrid "Aqui te esperc”) fue el primer aviso. Los cazas
franceses -una treintena entotal, incrementada por siete aparatos de otras procedencias
(3 Hawker Fury, 2 Fairey, 1 Boeing y 1 Avia)- estaban en una ligera desventaja numérica
inicial frente a los 33 Fiat y los 15 Heinkel He 51, que se fue incrementando paulatina-
mente por continuas bajas en accidentes, combates y bombardeos, hasta llegar a encon-
trarse en octubre en una inferioridad acusada, mes en el que los Potez-54 tuvieron que
actuar sin proteccion adecuada y fueron castigados por los Fiat enemigos.

Avion de caza francess
Dewoitine. A Espafia
llegaron aviones de las

series D.371 y D.372,

sin armary aqui se le
instalaron dos
ametralladoras Vickers

de 7,7 milimetros.

Superior al Heinkel 51, podia
parangonarse con el Chato y el
Fiat CR.32.
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Los cuatro primeros Gourdou Leseurre llegaron al aerddromo de El Prat de Llobregat a primeros de agosto de [936.

En estos momentos llegaron a Espaiia los Tupolev SB-2, bombarderos mas répidos que
los Fiat, y al mes siguiente los monoplanos de caza Polikarpov -16, que superaban en ve-
locidad y cadencia de iro a todos los aviones presentes en los cielos hispanos. Estas fue-
ron las causas reales del descrédito de los aviones franceses de primera linea.

En el segundo periodo, Francia suministré unos 38 aviones de emplea bélico (8 Po-
tez-54, 8 Potez-25, 6 Gourdou Leseurre GL-32, 6 Bloch-200/210, 4 Dewoitine-371, 3 De-
woitine-510/500, 2 Dewoitine-27/53, y 1 Brequet Vultur), y 34 aparatos de sequnda linea
(12 Farman 460 Alizé, 8 Latécoére-28, 6 Morane Saulnier MS-230, 3 DH-60, 3 Potez-58, 1
Potez-43 y 1 Lockheed L-9 Orion), con un total de 72 aviones. A finales de afio, con 133
aparatos, Francia acupaba el tercer lugar entre los paises suministradores, precedida
por Alemania con 174 e Italia con 154, igualada por la URSS y seguida por el conjunto de
las restantes naciones.

TERCER PERIODO, ANO 1937 (HASTA AGOSTO).

E n 1937 se registro una notable disminucidn de las entregas de aviones de primera li-
nea de fabricacion propia, reducidas a las de los 12 Gourdon Leseurre GL-32 sumi-
nistrados al Norte, que vino compensada par la aportacion de 28 aviones de transporte,
enlace o escuela, 19 de ellos Caudron (12 Aiglon, 5 Luciole y 2 Goeland), 4 Potez-56, 2
Latécoére-28, 1 Dewoitine-333, 1 Breguet-Wibault y 1 SEMA-12 y con un importante
transito de aviones extranjeros, algunos de ellos matriculados en Francia, entre los que
destacan los aviones norteamericanos desembarcados a principio de afio en El Havre
(Vultee V.1A, Lockheed Crion, etc.) los Fokker y Koolhoven holandeses y otros britanicos.

El gobierno de Valencia recibi6 ofertas por 50 Potez-54, 28 Dewoitine-371, 19
Spad-510 y 5 Dewoitine-510, que no considerd oportuno aceptar.

El famoso Potez-54 “Aqui te espero”, derribado en el frente de Madrid en septiembre de 1936.
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Otras ayudas importantes de este periodo fueron la formacién en aerédromos fran-
ceses de 200 pilotos esparioles -tantos como en la URSS y en el Levante hispano- y el
servicio de enlace a la zona cantabrica por medio de la compaiiia Air Pyrénées, que per-
dio dos aviones por accion aérea enemiga, uno en mayo y otro en septiembre.

LAS APORTACIONES MENORES: GRAN BRETANA Y OTROS PAISES.
VENTA DE AVIONES BRITANICOS A ESPANA.

A unque Gran Bretafia no suministrd aviones militares a nuestra patria, si utilizé la ex-
portacion de aviones civiles de posible uso militar durante el primer mes de la con-
tienda. Con posterioridad, seguirian saliendo aviones del Reino Unido, regularmente, con
rumbo a Espaiia republicana, pero a un limitado ritmo promedio de 5 o 6 aviones al tri-
mestre.

Entotal serian 52 los aviones entregados entre los meses de agosto de 1936y 1937,
ambos inclusive, de los que 40 se integraron en la aviacion gubernamentaly 12 en la rival,

La cronologia de las partidas se conoce gracias a las investigaciones de Gerald
Howson y es la siguiente:

Fecha Aviacion Gubernamental Aviacion Nacional
01.08.36 - 1 DH.89 Dragon Rapide
02.08.36 - 1 G.A. Monospar ST-12
040836 - 1 DH.89 Dragon Rapide
06.08.36 - 1 Airspeed Envoy
(7.08.36 1 Percival Gull Six -
09.08.36 1 Airspeed Envoy .
09.08.36 1 Miles M.2H : -
09.08.36 1 Miles M.3B -
09.08.36 1 G.A. Monospar ST-25 -

08.36 2 G.A. Monospar ST-25 -
12.08.36 1 Airspeed Envoy -
13.08.36 1 Airspeed Viceroy 2 DH.89 Dragon Rapide
13.08.36 - 2 Fokker FVIl b
15.08.36 4 DH.84 Dragon

4 Fokker F.XII2 no llegaron)
08.36 1 BA. Swallow -
.08.36 1 Percival Gull Six -

19.08.36 SE DECRETA EL EMBARGO
21.08.36 1 Airspeed Envoy =
29.08.36 1 Airspeed Envoy -
07.09.36 1 DH.89 Dragon Rapide -
15.09.36 1 BA. Klemm Eagle 2

.10.36 2 Miles M.2H -
.11.36 1 BA. Swallow 2 -
12.36 2 Airspeed Envoy -
01.37 2 Avro (un 626 y un 643) -
01.37 1 Miles M.23 Hawk Speed Six -
0237 1 G.A. Monospar ST-25 -
0337 1 Airspeed Envoy -
0437 1 DH.89 Dragon Rapide -
0537 2 G.A Monospar ST-25 -
0537 1 BA. Klemm Eagle 2 -
.06.37 1 GA. Monospar ST-25 -
06.37 1 Airspeed Envoy -
07.37 2 Airspeed Envoy -
0837 2 Airspeed Envoy -
0837 1 Spartan Cruiser Il -

TOTAL 40 Aviones 12 (2 no llegan)
Desglose: 13 Airspeed (12 Envoy y 1 Airspeed Envoy
1 Viceroy) _
7 G.A. Monospar ST-25 1 Monospar ST-12
6 De Havilland (4 y 2) 4 De Havilland DH.89
5 Miles (3, 1y 1) 4 Fokker F.XII (2 no llegan)
9 Diversos 2 Fokker VI

Otros 19 aviones destinados a la Aviacion de Madrid fueron retenidos en los aerd-
dromos de Croydon, Hatfield y Portsmouth desde que se decretd el embargo hasta octu-
bre de 1936 y 20 més entre noviembre de 1936 y marzo de 1937,

Los primeros aviones que trataron de llegar a Espada fueron los 4 Fokker F.XIl de Bri-
tish Airways, atn con matricula holandesa, que arribaron a Burdeos-Merignac el 28 de
julio'y, al no ser autorizados para sequir su viaje a Burgos, retornaron a Gatwick el 2 de

agosto.
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Para ese momento, don Juan de la Cierva, residente en Londres y con muchas amis-
tades en el ambito aeronautico, habia gestionado la adquisicion de dos Dragon Rapide,
un Monospar y un Envoy, que partieron del aerédromo de Heston (antecesor del actual
Heathrow), entre los dias 1y 6 de agosto.

Hacia esta (ltima jornada fue cuando llegd a Londres una comision republicana de
compras, destacada desde la Embajada espariola en Paris, cuyos miembros més conoci-
dos eran el doctor Alejandro Otero (mas adelante subsecretario de Armamento), el inge-
niero aeronautico Carlos Pastor Krauel y el agregado naval en Paris, Fernando Navarro
Capdevila. Su presencia en la capital britdnica se hizo pronto sentir, pues, el dia 7 salia de
Reading un Percival Gull Six y el 9 de Croydon un Envoy, dos Miles y un Monospar. Los
tres Ultimos llegaron a Bilbao el 14 de agosto.

En la segunda decena de este mes partieron de Gran Bretaria 10 aparatos hacia la
Espafia gubernamental (4 Dragon, 2 Airspeed, 2 Monospar, 1 Percival y 1 Swallow) y
ocho a lade Burgos: dos nuevos Dragon Rapide, dos Fokker F.VIIb y los cuatro F.XIl de los
que hemos hablado antes.

Con los dos F-VIl se completd la Escuadrilla Colonial, que estaba a falta de los matri-
culados 20-1 (que se encontraba en Madrid al comenzar la contienda) y 20-4, destruido
enaccidente al tomar fierra en Jerez de la Frontera a primeros de agosto de 1936, cuando
participaba en el puente aéreo del Estrechoy llevaba a bordo al teniente coronel Asensio.

Los cuatro F.XIl pudiendo salir de Gatwick pilotados por unos polacos, carentes de
experiencia previa en el vuelo de polimotores, que decian actuar en nombre de una com-
pafiia basada en Katowice. Los dos primeros trimotores fueron sorprendidos por una tor-
menta, algo después de las seis de la tarde del 15 de agosto, cuando frataban de sobre-
volar los Pirineos; uno de ellos, que decidid aterrizar en el aerédromo de Parma en Bia-
rritz, se estrelld en el jardin de un residente britanico al tercer intento de toma de tierra,
con muerte del piloto, y el otro siguié hasta el aerddromo Lagord, cerca de la Rochelle,
donde también sufri6 rotura total. Un tercer F.XIl tomd tierra en Burdeos y las autoridades
francesas le prohibieron, de momento, seguir su viaje. Sélo el piloto Adam Szarek, gana-
dor en 1935 de la competicion nacional polaca de aviones ligeros, consiquid llegar a Es-
pafia, pero no a Burgos, sino a Vitoria, desde donde se negd a continuar viaje e incluso a
volver aver al avion, del que tuvo que hacerse cargo el capitan Angel Salas, sin que nadie
le diera doble mando nile explicara sus peculiaridades, lo que pudo hacer por su anterior
experiencia con los F.VIl de la Escuadrilla Colonial, EI F.XIl que aterriz6 en Burdeos con-
seguiria llegar a Burgos semanas despues.

El 19 de agosto, cuando ya habian salido de Inglaterra 27 aviones (15 ala Espafia gu-
bernamentaly 12 ala de Burgos), el ministro inglés de Asuntos Exteriores, Anthony Eden,
logro que el gobierno britanico decretara el embargo del material de guerra en el que se
incluyeron los aviones civiles, medida que sirvio para impedir la entrega de nuevos apa-
ratos a la Aviacion de Kindelan, pero no a la de Madrid, que recibiria ofros 58 hasta el final
delaguerra (25 en el periodo considerado en este momentoy 33 desde finales de agosto
de 1937 hasta 1939).

LAS VENTAS DE TERCEROS PAISES.

tras naciones que vendieron aviones a la Espana republicana fueron Checoslova-

quia, Estados Unidos, los Paises Bélticos y del Benelux y Suiza. Sus suministros se
conacen con bastante precision, pero no las fechas exactas de entrega, aunque si las
aproximadas.

Los dos primeros aparatos llegados a Espana de estos paises fueron un Douglas
DC-2, el nimero 26 de LAPE, y el caza Avia BH-33, de fabricacion checoslovaca y proce-
dencia belga, Algo después arribaron otros dos cazas belgas tipo Fairey Feroce, dos
Lockheed norteamericanos (un L.5 Vega y un L.8 Sirio) y un hidroavion Sikorsky de este
mismo origen, y los cuatro aviones cedidos por Swissair: un Douglas DC-2, el niimero 27
de LAPE, dos Lockheed Orion y un Clark Pilgrim 150,

Alfilo del afio 1936 otros 21 aparatos se incorporaron a la lucha, 4 Fokker holande-
ses transformados en bombarderos (uno de cada uno de los tipos F.IX, F.XIl, FXVII y
F.XX), 9 Potez-25 letones de cooperacion y 8 cazas checoslovacos Letov $-231, que fue-
ron destinados al frente cantébrico, excepto los Fokker, que quedaron en el aragonés.

En el primer trimestre de 1937, antes de que entrara en vigor el Acta de Neutralidad
en los Estados Unidos, en este pais se vendieron 30 aviones al gobierno de Valencia, 14
deellos Vultee V.1A, 6 Lockheed (cinco L9 Orion y un L.10 Electra), 4 Northrop (tres Delta
y un Gamma). 4 Consolidated Fleetster, 1 Bellanca 28/90 y un hidro Fairchild. Ocho de
estos aparatos, embarcados en el Mar Cantabrico, fueron capturados por el crucero Ca-
narias, que los condujo a El Ferrol; los ofros 22 desembarcaron en El Havre y no pudieron
ser reexpedidos a la Espafia gubernamental hasta el sequndo trimestre de 1937.

A principios de este afio llegaron también a Esparia los 4 o 5 primeros Koolhoven
FK.51 holandeses, seguidos en marzo y abril por otros 6 FK.51, destinados como los an-
teriores al frente Norte, por un trimotor Avia 51 checoslovacoy 22 0 23 aviones Aero-101
de cooperacion aeroterrestre de esta misma procedencia, que, transportados en el mer-
cante Hordena, fueron interceptados el 16 de abril por el crucero Almirante Cervera. En
mayo arribaron los 3 primeros FK.51 bis y algo después los 15 0 16 FK.51 bis restantes.

En julio y agosto de 1937, otros 44 aviones fueron adquiridos por el gobierno de Va-
lencia aterceros paises, de los cuales 19 eran Aero-101 de cooperacion, 16 cazas Bristol
“Bulldog” estonianos y 9 de origen norteamericano (siete Lockheed Orion, un Lockheed
Electra y un Vultee V1.A).
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El total de aviones comprados por el gobierno de Madrid-Valencia en los primeros
14 meses de guerra a terceros paises occidentales fue, pues, de 157 o 158, con el si-
guiente desglose:

QOrigen Nimero  Aviones

Checoslovaquia 50
. Norteamérica 43

41 Aero-101, 8 Letov y 1 Avia trimotor.
16 Lockheed, 15 Vultee, 4 Northrop y 8 més.

Benelux 35036  28/29 Koolhoven, 4 Fokker y 3 cazas.
Paises Balticos 25 16 Bulldog y 9 Potez-25
Suiza 4 2 Orion, 1 DC-2 y 1 Clark.

De los 157 6 158 aparatos comprados, 30 6 31 fueron capturados por la marina ene-
miga, por los que s6lo 127 llegaron a su destino.

Si sumamos a los 157 aviones adquiridos en terceros paises los procedentes de
Francia y Gran Bretaria, 178 y 40 respectivamente, llegamos a un total de 370 aparatos
comprados en el mundo occidental hasta finales de agosto de 1937 por el gobierno de
Valencia.

Las autoridades de Burgos adquirieron en Tanger, en julio de 1936, un monomotor
Fokker F.Vlla de transporte y en Polonia, en 1937, veinte viejos cazas PWS-10, -en dos lo-
tes de 14 y 6 aviones respectivamente, que fueron utilizados en misiones de escuela.
Anadiendo a estos 21 aparatos los 12 comprados en Inglaterra, nos sale un total de 33
aviones adquiridos a terceros paises por dichas autoridades de Burgos.

LA URSS, SUSTITUYE A FRANCIA.
EPOCA DE SUPERIORIDAD AEREA RUSA.

n los dos primeros meses de guerra, cuando Francia actuaba de valedor del Go-

bierno de MAdrid, la URSS se limitd @ mover los hilos desde la retaguardia. En sep-
tiembre, con Largo Caballero en el poder y con la evidencia de que la industria aerondu-
tica gala no estaba en condiciones de contrarrestar los suministros germano-italianos al
bando contrario, Moscu se decidi6 a dar un paso adelante y tomd a su cargo la responsa-
bilidad de principal suministrador de la Espafa republicana.

En el mismo septiembre comenzaron en Esparia los cursos de mantenimiento del bi-
motor Tupolev SB-2 "Katiuska", para preparacion del personal espanol, y en octubre lle-
garon 31 de dichos bombarderos rapidos, que entraron en combate antes de finalizar el
mes, precediendo en unos dias a los eficaces cazas biplanos Polikarpov “I-15" (emplea-
dos en el frente de Madrid en nimero de 25y en el vasco con otros 15 ejemplares), en dos
semanas alos 31 excelentes cazas monoplanos Policarpov “/-16" yen un mes a los 31 bi-
planos de bombardeo rasante Polikarpov “R.5", que se lucieron a primeros de diciembre
con sus ataques a los aerddromos enemigos del valle del Tajo, aunque a costa de sensi-
bles pérdidas.

La lista de existencias de aviones firmada por Hidalgo de Cisneros en diciembre de
1936 sdlo contiene 117 de los 133 aviones aportados por la URSS en octubre y noviem-
bre, al no considerar los 15 “I-15" del frente Norte y contabilizar solo 30 bimotores, pues
uno resultd destrozado en el vuelo de prueba.

Los seis primeros Airspeed llegaron en agosto de 1936, uno de ellos a zona
nacional.

Estos aviones cambiaron por completo los términos de la lucha aérea, no sélo por su
importancia cuantitativa, sino muy particularmente por su extraordinaria calidad, muy su-
perior a la del restante material aéreo presente entonces en Espania,

La respuesta italo-germana a esta aportacion masiva soviética forzd a Mosci a nue-
v0s envios en enero y febrero de 1937, que se materializaron en remesas de 6, 11,y 50
“chatos” a los puertos de Levante y de 15 a Santander, con los que se completaron los
cuatro primeros lotes de 31 cazas biplanos “-15", a falta de dos aparatos, y en una expe-
dicion de 31 aviones de reconacimiento Polikarpov “R.Z" (Natachas), version mejorada
del “R.5" (Rasante), que arrib6 al puerto de Alicante el 14 de febrero, embarcado en el va-
por “Aldecoa”.

De laremesa de 6 “Chatos" tenemos noticia por el testimonio de Andrés Garcia Laca-
Ile. Indalecio Prieto en una nota que remiti6 a Federica Montseny con la lista del material
de guerra desembarcado en Espana desde que el ministerio de Marina y Aire se encargé
de las compras en el extranjero, en lo que a aviones rusos se refiere cita los siguientes:

- 31 cazas biplanos. (Seran los 25 de octubre y los 6 de enero).

- 31 cazas monaplanos. (Probablemente los de 1936),

- 30 de vuelo rasante. (Probablemente los de 1936).

- 11 cazas biplanos. (Llegados en enero de 1937).

- 50 cazas biplanos. (Llegados en enero o febrero de 1937).

- 31 cazas de reconocimiento. (Llegados el 14.02.37).

- 30 cazas biplanos. (Norte Peninsula) (Noviembre 36 y enero 37).

Prieto, que no cita los 31 “Katiuskas”, por haber desembarcado antes de la creacion
de la Comisaria de Armamento y Municiones, afiade los siguientes 19 aviones no proce-
dentes de la URSS:

- 8 aviones de caza (Norte Peninsula); seran los Letov.

- 3 aeroplanos Isoked; seran los Lockheed L.5 (Vega), L.8 (Sirius) y L.9 (Orion).

- 3 Dewoitines de caza; seran los dos D-S10TH y el D-500.

- 4 Fokker; seran los F.IX, F.XII, FXVIIl y F.XX.

- 1 Marcel Bloch; uno de los MB.210.

Llegados todos antes del 14.02.37.

En larelacion valorada del material bélico recibido en Esparia hasta el 22.12.36, que
se conserva en el Archivo Historico Militar, se incluyen otros 24 aviones no rusos recibi-
dos a finales de 1936 bajo los siguientes epigrafes:

- Aviacion enviada al Norte (7 Potez-54, 4 Dewoitine 371 y 9 més), valorada en 2,87
millones $

- Aviones comprados en Suiza (1 DC-2, 2 Lockheed “Orion"y 1 Clark), valorados en
0,70 millones $.

En el mes de marzollegd una nueva remesade 31 cazas monoplanos “I-16”, no reco-
gida en la nota de Prieto, y quizé otra de 31 “Rasantes” adicionales, si aceptamos el testi-
monic del escritor francés Patrick Laureau.

En el primer trimestre de 1937 se incarporaron, pues, a la Aviacion gubernamental
82 0 84 cazas biplanos (segun que los sucesivos lotes se completaran hasta 31 aviones,
como asegura Garcia Lacalle, o dos de ellos quedaran con los 30 de I lista de Prieto), 31
de reconocimiento, 31 cazas monoplanos y, quizas, 31 de vuelo rasante, con un total que
puede oscilar entre 177 y 144,
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El "Mar Cantdbrico” portando las cajas que contenian aviones.

RESPUESTA AL GRAN ESFUERZO ITALIANO DE ABRIL.

T ranquilizada la URSS por la clara superioridad aérea gubernamental en el Jarama y
Guadalajara, suspendio los envios de material volante en abril, mes en el que Kalia
batio la marca de sus entregas en todo el periodo considerado, 53 aviones, como luego
Veremos.

Los rusos respondieron con cuantiosos suministros en mayo, junio, julio y agosto de
1937, que conocemos con todo detalle, asi como su precio y los barcos que los transpor-
taron, gracias a la documentacion que se conserva en el Banco de Espafia y que repro-
dujo Angel Viias en su libro “EL oro espafiol en guerra civil". He aqui su relacion:

Fecha Barco Carga
01.05.37 Cabo Santo Tomé 31 "Natachas” (R.Z)
21.05.37 Sac. No. 2 31 "Natachas” (R.Z)

21.05.37 Antonio Satristegui 17 "Moscas” (1.16)
01.06.37 Artza-Mendi 23 "Chatos” (-15)
10 "Katiuskas" (SB-2)
24.06.37 Aldecoa 21 "Katiuskas” (SB-2)
08.07.37 Cabo Santo Tomé 14 "Moscas” (-16)
8 "Chatos” (|-15)
4 "Moscas” biplazas (UTI)
10.08.38 Cabo San Agustin 62 "Moscas” (I-16)
TOTAL POR TIPOS 93 "Moscas” + 4 biplazas
62 "Natachas"
31 "Katiuskas"
31 "Chatos”
TOTAL GENERAL 217 + 4 =221 aviones

Aparte de estos aparatos rusos traidos en barco a los puertos de Levante, otros bu-
ques embarcaron aviones de procedencias diversas con destino a la zona cantabrica,
entre los que cabe destacar, los siguientes:

- Los ocho aviones norteamericanos del "Mar Cantabrico”, capturado por el cru-
cero "Canarias”,

- L0s 22023 Aero-101 checoslovacos del "Hordena”, apresado por el crucero "Al-
mirante Cervera”.

- Los 16 Bull-Dog estonianos que desembarcé en Santander el "Viun" en julio de
1937.

RESUMEN DE LA AYUDA AEREA RUSA HASTA AGOSTO DE 1937.

c on ayuda de los datos anteriores estamos en condiciones de hacer un resumen de
los aviones embarcados con rumbo a Espafia hasta agosto de 1937 y de aquellos

otros que constan en las cuentas de Moscu, hayan venido por mar o no.

En cuanto a los aviones rusos el resumen es el siguiente:

5 grupos de biplanos de caza =155/153 "|-15"

5 grupos de monaplanos de caza =155/154 "I-16"

3 grupos de reconocimiento =93/93 "RZ"

2 grupos de bombardeo =62/62 "SB-2"

16 2 grupos de asalto =62/30 "R5"

4 biplazas de escuela de caza =4/4 UT|

TOTAL AVIONES RUSOS 531/496 Aviones (1)

Existe constancia del embarque de aviones de otras procedencias que resumimos a
continuacion:

Fecha Barco Carga

Abril 1937 Hordena 23 aviones de cooperacion Aero-101.

Julio 1937 Viiu 16 aviones de caza Bull-Dog.
Diciembre 1936 ? 9 aviones de cooperacion Potez-25.
Marzo 1937 Mar Cantdbrico 8 aviones diversos.

Marzo 1937 Sarkani 8 aviones de caza Letov-231.

Afio 1936 i 3 aviones de enlace Lockheed.
TOTAL 67 aviones

(1) Lacifra de 531 sale suponiendo que todos los lotes se completaron a 31 aviones y que efectivamente
llegé un segundo grupo de *Rasantes” enla primera de 1937. Esta cifra se reduce a 496 siadoptamos las hip6-
tesis contrarias. El libro “Guerra y Revolucion en Espaia” se apunta a esta sequnda variante.
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En las cuentas con la URSS figuran otros aviones que no vinieron en barco, los si-
guientes:

- 7 bombarderos Potez-54

- 4 bombarderos Fokker X, XII, XVIIl, XX.

- 4 fransportes comprados en Suiza (2 "Orion”, 1 DC-2, 1 Clark).

- 4 cazas biplanos Dewoitine-371.

- 3 cazas monoplanos Dewoitine-510 TH/500.

- 1 bombardero Marcel Bloch.

TOTAL= 23 aviones

VALORACION ECONOMICA DE LAS IMPORTACIONES DEL GOBIERNO.

E xisten datos precisos de los precios del material bélico comprado a través de Moscl
en el cuartotrimestre de 1936y desde finales de abril de 1937 al 10 de agosto de este
afo, asi como unas relaciones muy completas de los materiales desembarcados en
puertos espafioles en el primer trimestre de 1937 y otras menos detalladas en otros bu-
ques que atracaron en la costa norte.

Partiendo de dichos datos he confeccionado el siguiente cuadro:

CONCEPTO COSTE , ., PORCENTAJE
Aviones i 28 millones$ 15%

Resto de Aviacion 20 millones $ (1) 11%

TOTAL de Aviacion 48 millones $ 26%
Municionamiento artillero x

y de infanteria. 87 millones $ 46,5%
Armamento terrestre 34 millones $ 18%

Resto 14 millones $ 75%

Gastos generales 4 millones $ 2%

TOTAL CONTROLADO 187 millones $ 100%

En estos precios se incluyen todos los aviones rusos y los 90 no rusos (67+23) cita-
dos antes. Hay constancia documental de que 131 millones de dolares se pagaron direc-
tamente en Moscu, desconociéndose la forma en que se liquidaron los 56 millones res-
tantes, aunque es probable que se abonaran con cargo a los 180 millones de délares ob-
tenidos por la venta de oro en Paris.

(1) De estos 20 millones de dolares, la tercera parte corresponde a las 3.000 foneladas largas de bombas re-
cibidas en este periodo que se han podido identificar, cerca de una sexta parte se dedict a la municion aérea,
quedando algo mas de 10 millones de dolares para los repuestos, el 36% del precio de los aviones, lo que no
parece excesivo para liempo de guerra.

Con cargo a estos fondos se pagarian también los restantes 280 aviones no rusos y
el material bélico que alcanzara Espana por la frontera pirenaica o por trafico maritimo de
cabotaje.

Suponiendo que el precio medio de dichos 280 aviones fuera similar al de los otros
620 y que la composicion de los suministros no contabilizados no difiriese mucho de la
anteriormente calculada, el valor de dichos suministros seria:

280/620 x 187 = 84 millones de dolares

Siesta hipotesis fuera correcta, la disposicion de los fondos habria sido la siguiente:

PAGADO EN
MOSCU | OTROS 0%
Material controlado 131 56 187
Material no confrolado - 84 84
" Remanente 215 40 255
TOTAL 346(2) 180 526

PRECIOS UNITARIOS.

| precio de los aviones rusos se mantuvo constante en el periodo considerado, e

iguala 110.000 dolares el de los bimotores de bombardeo, a40.000 ddlares el de los
cazas monoplanos y el de los biplazas de escuela de caza, y a 35.000 délares el de los
restantes, cobrando ademas la URSS un 2% por gastos de gestion.

El coste total de los 531 aviones procedentes de este pais hasta el 10 de agosto de
1937 seria pues el siguiente:

62 "Katiuskas" x  110.0008= 6,82 M.$
159 "Moscas” y UTI x 40.0008= 636 M$
310 115", "RS", "RZ" x 35.0008= 1035 M.$

531 Aviones rusos= 24,03 M.$
Gastos de gestion (2%)= 048 M$
TOTAL GENERAL= 24,51 M.$

y el valor promedio de 46.158 dolares el avion.

(2) Contravalor en millones de §, del oro allivendido hasta el 15-09-37, fecha de la Gitima orden de pago por
material aqui considerado.
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R.Z. “Natacha™

R-5 “Rasante”

Polikarpov I-16



Cuando actudé por
primera vez en Espaia
en mision de guerra, el

28 de octubre de 1936, el SB-2 “Katiuska” superaba en velocidad a todos los cazas enemigos y a cualquier otro avion

presente en Espania, con la excepcion del eaza ruso I-16.

Los aviones franceses nuevos se vendieron a 97.650 ddlares los trimotores Potez-54 de
bombardeo y a 50.000 délares los cazas Dewoitine-371, més un 10% de comisién para
los intermediarios, cifra muy alta para el escaso servicio prestado, pues las empresas fa-
bricantes estaban nacionalizadas y las entregas, autorizadas por el Gobierno de Paris,
siempre que se hicieran de forma discreta.

En cuanto a los aviones de segunda mano conocemos los precios a que fueronven-
didos el Airspeed "Viceroy”, los 4 Fokker FXIl destinados a Burgos y los cedidos por USA
y Swissair, cifrados en 45.000, 41.250y 35.000 délares, respectivamente. Algo més bara-
tos fueron los De Havilland DH-89 "Dragon Rapide” y DH-34 "Dragon” (26.500 $ los pri-
meros y 25.000 § los segundos) y bastante més los nueve "diversos” enviados al Norte,
probablemente Potez-25, que s6lo se valoraron en 11.000 délares el ejemplar.

De los 90 aviones no rusos incluidos en las cuentas del apartado “Valoracion econd-
mica de las aportaciones rusas”, conocemos los precios exactos de 32, que son los sil-
guientes:

7 Potez-54 x 97650 $x1,1=075M.%
4 Dewoitine-371 x50000$x1,1=022M$
9 "Diversos” x11.000 $x1,1=011 M.$
4 de Swissair x35.000 $x1,1=015M$
8 del *Mar Cantébrico" x35.000 $x1,1=031 M$
32 aviones no rusos =154 M$

Cuyo valor promedio es de 48.125 dolares el ejemplar, algo superior al de los apara-
tos rusos, por los mayores gastos de gestion. Para los restantes 58 aviones no rusos in-
cluidos en las cuentas del apartado "Valoracion econdmica de las aportaciones rusas”,
hemos supuesto un precio algo inferior, pues entre ellos no habia polimotores de primera
mano.

Teniendo en cuenta que los Dewoitine-371 eran més caros que los "I-16” (Moscas o
Ratas) y que los Potez-54 se aproximaban en precio a los "Katiuskas”, se comprende que

el Gobierno de Valencia desistiera de comprar material galo adicional, a pesar de las im-
portantes ofertas recibidas de Francia en el invierno 1936-37. Dicho Gobierno mantuvo
interés en la adquisicion de aviones norteamericanos, los de mayor coste-eficacia, ho-
landeses y checoslovacos.

En lo que a repuestos y material de consumo se refiere, los motores Gnéme-Rhone
14 K de avion, de 14 cilindros en doble estrella, eran los més caros, del orden de 20.000
dolares la unidad, bajando el precio en los M-100 rusos de los "Katiuskas™ a 15.150 déla-
res, en los M-34 a 10.000 y & 6.200 § en los M-25 y M-17.

Las hélices rusas valian 1,200 délares, 1.000 las ametralladoras rapidas Schkass y
290 las ametralladoras PV-1.

Los precios de las bombas soviéticas eran los siguientes:

Peso Precio Precio relativo
500 Kg. 800 § 1,60 $/Kg.
250 Kg. 416 $ 1,66 "
135 Kg. 280 $ 207 "
100 Kg. 178 § 178 ¢

70 Kg. 178§ st B

50 Kg. 102 § 204 "

25 Kg. 2008 8,00 "

25 Kag.(Adx) 5 8 2,08 "

20 Kg. 5 8 260"

10 Kg. 24 $ 240 "
Incendiaria 148 ?

yel de los carfuchos variaba desde 9 centavos de dolar de los luminosos, a 7 centavos de
los Schkass, a 4,3 centavos de los trazadores y a 2,5 centavos de los normales de 7,62
mm.m

Polikarpov I-15, el defensor de Madrid en noviembre de 1936, buen auxiliar de los monoplanos I-16.
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HERALDICA AEREA

Texto y Fotos: “CANARIO® AZAOLA

-

ontinuamos en este nimero la serie “Heraldica Aérea” ofre-
ciendo noticia y testimonio gréifico de aquellos emblemas que
lucieron nuestros aviones. Como ya indicamos en el capitulo
anterior si bien durante la guerra civil tanto la Aviacion Nacional
como sus aliadoes fueron ciertamente prolificos en este arte, en las
Fuerzas Aéreas de la Repiiblica apenas prosperé esta costumbre.
<Razones? Si tenemos en cuenta que en su gestacién y primeros
pasos las mds importantes unidades fueron soviéticas, quizds esté en
lo cierto el matrimonio Miranda Mercado cuando en su obra “Avia-
cion Mundial en Espaiia 1936—39” (Aviones americanos y rusos)
expone: “Al parecer este tipo de «herdldica» estaba muy mal vista
en Mosci en aquellos terribles afios de purgas”. De ahi suponemos
que careciendo de arraigo, solo timida y esporddicamente surgiese
algiin emblema.

LA GUERRA CIVIL

Como es de suponer los primeros dias —sema-
nas incluso— de la goerra, los aviones repartidos
en uno u otro bando, volaron con los distintives,
matriculas y emblemas que lucieran antes del Al-
zamiento, mds tarde, definidos los campos y con la
masiva incorporacién del material extranjero, na-
ceria una nueva herdldica. En unos casos los em-
blemas sintetizarian escuetamente la misién de la
unidad, en otros expresarian graficamente y con
un toque de humor sus peculiaridades. Simples
unos, mds elaborados y acompaiiados de un lema
otros, serian plasmados en los aviones y lucidos
con legitimo orgullo en la cazadora de vuelo o uni-
forme por sus tripulantes,

Una véz mis, la herdldica hablaba con elocuen-
cia del sano optimismo que reinaba entre los jove-
nes aviadores, que como escribiera Miguel
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Sanchis (1) iban tranquilamente a jugarse el
pellejo “berreando™ canciones por los cielos de la
Patria.

(1) “El humor, arma en la guerra”
AVION—12-1956

AVIACION NACIONAL
La “Cadena”
De entre las unidades de la aviacion naciona-

lista la “cadena” junto a la caza, se llevarian la
palma de la popularidad; de la efectividad de la

r

e it

T
ﬁ-"tu."n spery

primera y del riesgo y valentia que “echaron” sus
pilotos —y ametralladores en el caso de los bipla-
zas— darian buena cuenta los infantes, que estu-
pefactos y admirados tantas veces comprobaron
como la fuerza de choque del arma aérea les abria
el camino, de ahi las continuas y expresivisimas
felicitaciones que el ejercito de Tierra agradecido,
dirigio a aquellos arrojados jefes v a su gente.

De los cuatro grupos que se aplicaron a esta
tactica de ataque, tres adoptan la cadena como
simbolo. En algiin Romeo Ro—37 del 4—G—12,
aparece con aspecto de provisionalidad, una estili-
zada cadena alada, que luego dejo paso a los grue-

Encarna Lipez Sdez, esposa del Jefe del 4-G-2,
comandante Fernandez Pérez, se retrata sonriente

junto al emblema de la unidad. Obsérvese el

blindaje que protegia la cabeza y espalda del
piloto.

sos eslabones y alas de angelote que constituyeron
el emblema oficial del Grupo.

Tan pronto como los bellisimos Heinkel He—51
se mostraron en inferioridad de condiciones para
la caza, pasaron a desempenar misiones ticticas
de asalto y muy en especial la “cadena”. Los dos
Grupos que con ellos se formaron, también incor-
poraron los simbdlicos eslabones a sus emblemas;
en el 1-G—2, cruzados con la estilizada silueta de
un ave y en el 4—G—2 junto a una pareja de ro-
méanticas golondrinas. Por su parte, los grandotes,
antiestéticos pero eficaces “Pavos” (He—45) del
6—G—15, lucirian en obra del cabo mecdnico

En esta otra variante posterior del emblema del 4-G-2 aparecen las golondrinas en blanco.
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Ugarte, la caricatura de la suculenta ave escu-
piendo los proyectiles del cesto que porta. En el
emblema para uniforme, dicho pavo iba acompa-
iado de la leyenda “Echale guindas”™, tomada de
popular copla de la época que cantara Imperio Ar-
gentina. En un “Pavo”, precisamente en el del jefe
del Grupo, encontramos uno de los contadisimos
emblemas personales ostentados por pilotos de la
Aviacion Nacional, se trata de la Cruz de Santiago
que evidenciaba el origen gallego del comandante
Félix Bermiidez de Castro, el singular y bravo
“Chilin™, quien al igual que aquellos Fernindez
Pérez, Negron, “Cucufate”, Eyeralar, “El Corto” y
tantos otros, con su heroismo, que incluso llevé a
algunos a ofrendar su vida, escribieron en las
“Cadenas™ péginas brillantes de la contienda.

il

La caza

Tras los iniciales combates en los viejos “Nieu-
port” y en los Heinkel 51, que pronto se mostra-
ron ineficaces frente al material soviético, al in-

gl

corporarse a la lucha los aparatos italianos Fiat
CR—32, en el popular “Chirri” habrian de encon-
trar los cazadores nacionales su mis adecuada
montura. Si bien alguno de ellos, al integrarse en
una escuadrilla Legionaria llegdé a combatir en él,
la primera unidad espanola se crearia en diciem-
bre de 1936, cuando los capitanes Joaquin Garcia
Morato, Narciso Bermidez de Castro y Julio Sal-
vador, constituyen en Caérdoba la “Patrulla Azul”
que pronto inicié una fulgurante carrera de
éxitos.

A raiz de la toma de Milaga, en plena eferves-
cencia triunfal, el cronista de guerra Antonio Ol-
medo bantizé a los aviadores. Morato, puro arrojo
y valentia seria el “halcon”; Bermudez de Castro,
rubio y corpulento, la “avutarda™ y Salvador, por
pasarse de moreno, el “mirlo”. Por encargo de la
marquesa del Mérito —madrina de los cazadores—
estas tres aves, en vuelo de acometida, serian

plasmadas por el artisia cordobés Juanito Bara-
zona en un vistoso emblema al que luego se le
anadiria la oportunisima leyenda de “Vista suerte
v al toro”. El propio Morato en su “Guerra en el
aire”, explica la razén de tan acertado lema. “Era
una frase usada por los toreros al entrar en el
ruedo a afrontar la inseguridad de su suerte.
Nunca sabian si saldrian de alli con vida. Mucho
dependia, de su suerte, de su vista y de su deci-
sién. Nosotros los pilotos teniamos que afrontar
una sitwacion similar”.

Aquella incipiente unidad habria de ser el em-
brién de la caza nacional, de ella nacieron las pri-
meras escuadrillas y los grupos 2—G—3 y 3—G—3
que las aglutinaban. Luego en 1939 cuando con
los estilizados He—112 y BF—109B se cred el grupo
mixto 5—G—35, toda aquella flota aérea pasé a de-
pender de la 7* Escuadra que al mando de Morato
ostentaria el ya legendario emblema original.




El capitan Cristéobal Vela de Almazan se retrata
Junto a su FIAT en el cual puede apreciarse el
emblema del «Clavilefio» decorando su cola.

«Chica» Delgado, madrina de la 1. Escuadrilla,
aparece junto al avion en el que acaba de
estampar su firma.
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Volviendo hacia atris, cuando en enero de 1938
con las escuadrillas de Murcia y Montero se formé
el 2° Grupo (3—G—3), su jefe el comandante Iba-
rra adopté como emblema el *Clavileiio®. Con
Sancho Panza, esta vez en su versién para uni-
forme iba acompanado de la leyenda, proveniente
también de “El Quijote”: “Suba sobre esta ma-
quina el caballero que tuviere animo para ello”,
pero dado que ni tenia el “gancho”, ni la populari-
dad de que ya gozara el de la “Patrulla Azul”, el
de Morato, acabé siendo sustituido por él.

El célebre «Chanquete, alférez Garret, posa sobre
la carena de su avion, perteneciente, como puede
verse, a la 8.° Escuadrilla.

DISTINTIVOS PARA LAS
ESCUADRILLAS

En una época, las escuadrillas que se distin-
guian por el nimero situado en la carena del tren,
sin perjuicio del emblema de cola, en su mayoria
sustituyen el guarismo por un simbolo mds origi-
nal y atractivo. Asi tenemos que la 1" Escuadrilla
del 2—G—3 la del capitan Salvador, conocida por
“la de los sevillanos™, cambia el 1° por una Gi-
ralda en blanco. Mds tarde, cuando al ser derri-
bado y hecho prisionero su jefe, le sustituye el ca-
pitan Vizquez Sagastizabal —el famoso “Patifio”—
a la torre sevillana se le agrega la firma de
“Chica™, que no era ofra que Mercedes Delgado
Barea, madrina de la escuadrilla y “Chica” para
los amigos.

La 3" al mando del capitin Miguel Guerrero, en
atractivo disefio de uno de sus pilotos —el alférez
Lopez Mdrquez— pinta en su carena un guerrero a
caballo en cuyo escudo figuran tres barras indica-
doras del niimero de la unidad.

La 4" decord sus aviones con la rosa de los vien-
tos, indicadora de los cuatro puntos cardinales. La
5" del 3—G—3 que mandara el capitin Queipo de
Llano, se limité a incluir su guarismo dentro de
un rombo blanquinegro. La 7°, tampoco se esforzé
demasiado, plasmando su niimero en blanco par-
tido por una flecha del mismo color.

Finalmente la 8° creada en agosto de 1938, ade-
mas de decorar su cola, bien sobre circulo o sobre
escudo, con la Cruz de Santiago que evidenciaba
¢l origen gallego de su jefe, el comandante Pazé,
inseribe en su carena el 8 entre las silabas NO y
DO, que tal como figura en el escudo de Sevilla
—donde se organizé la unidad— proviene del agra-
decimiento del Rey Alfonso X el Sabio a la capital
andaluza por su fidelidad (NO madeja DO), ante
las luchas que le promovié su hijo Don Sancho.



LAS FUERZAS AEREAS DE
LA REPUBLICA

La Caza

Dentro de la ya apuntada carestia, en la caza es
donde encontramos la prictica totalidad de los
emblemas. Personales algunos, fruto del capricho
¥ buen humor de sus pilotos, distintos autores
erroneamente los han vinculade a determinadas
unidades. Tal es el caso de la “Betty Boop”, cono-
cido personaje del comic americano y del no me-
nos popular “Mickey”, que aparecen en sendos
“Chatos” (Polikarpov 1—15), este iiltimo en el que
volaba Vicente Castillo perteneciente a la 1" Es-
cuadrilla.

Tenemos referencias de que la “Patrulla de To-
ros”, integrada en la 3* Escuadrilla, ostentd en la
cola de sus “Chatos” la silueta en blanco de una
pequeiia cabeza de toro y que la célebre Escuadri-
lla de Caza nocturna, que terminé mandando el
bravo capitian Falcd, tuve como emblema un mur-
ciélago en vuelo junto a una media luna; pero del
que si podemos dar constancia, es del pingiiino
que lucieron en su costado los “Chatos” de la 2*
Escuadrilla; la 1° mandada por un piloto espaiol,
concretamente Alonso Santamaria.

En cuanto a las escuadrillas de “Moscas” (Poli-
karpov I—16) cuando en abril de 1937 se reorga-
nizé la 3%, conocida como la de la “Pata de palo”, a
base de personal exclusivamente espaiol, adoptd
¢l “Seis doble” del dominé, que podemos ver en el
avion de su jefe el capitin Bravo quien aprovecha
la tediosa espera de alarma para “pegarse” un
afeitado. La 4, que tras varios jefes rusos manda-
ron sucesivamente los bizarros tenientes Zarauza
¥ Arias, tom6 como mascota a otro personaje po-
pular, al fornido marino “Popeye”, que en dife-
rentes versiones —parece que cada piloto tenia el
suyo con algin detalle que los vinculaba— decord
la cola de sus aviones.

Otro distintivo al que se refieren varios autores
—el famoso teniente Tarazona entre ellos— es el
“Bote de humo” que al parecer fue pintado en el
empenaje de los “Moscas” de la 6°.

Asalto

Las tinicas referencias, carentes de las fotogra-
fias que las acrediten, acerca de la herildica en
esta modalidad de atague, es la del “Pez espada”
que provenienie de las Escuadrillas de Torpederos
de la Aerondutica Naval, ostentaron los viejos Vic-
kers “Vildebeest” en los primeros meses de la
guerra. Por otro lado, si bien a través de la obser-
vacion de numerosas fotografias de “Natachas”
(Polikarpov R—Z) y “Rasantes” (Polikarpov R—5)
no hemos podido descubrir emblema alguno, si te-
nemos la referencia del que mostrando un murcié-
lago cruzado con una media luna, parece ser que
popularizé la 1' Escuadrilla de Bombardeo Noc-
turno dotada de estos fltimos aviones. W
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LOS «CHATOS» EN ESPANA

ESTANISLAO ABELLAN AGIUS,
Capitan de Aviacion

-

ANTECEDENTES

principios de 1933, el conocido proyectista de aviones soviético, ya desapa-
A recido, Nikolai Nokolaiev Polikarpov, a |la sazén jefe de la Oficina de Proyectos

del Instituto Central de Aerodinamica (ZAG-1) de Mosct, desarrolld un avién
de caza destinado a sustituir en la Fuerza Aérea soviética el también Polikarpov |-5 de
los afios 20.

El programa naci6 bajo la denominacion de TsKB-3, finalmente conocido como
I-15 «Chatka», e hizo su primera aparicion en vuelo en octubre del mismo afio 1933, so-
bre Mosc(, durante la ya clésica parada militar conmemorativa de la revolucion sovié-
tica, llevando a los mandos al piloto de pruebas V.P. Tehkalon.

La produccion en serie del Polikarpov I-15, un biplano monoplaza de construccian
mixta y tren de aterrizaje fijo, se inicid a principios de 1934 y entr6 en servicio a finales
del mismo afio propulsado por un motor Wright Cyclone de 712 HP, construido bajo i-
cencia con la denominacion sovietica de M-25. Los primeros aviones montaban una hé-
lice bipala de madera que, poco después, fue sustituida por otra metalica AV-1, también
bipala, de paso variable ajustable en tierra que, a 3.000 metros de altura y con la poten-
cia del M-25 mejorada, daba una velocidad punta de 360 km/h., muy notable para aque-
llos tiempos, a cuya importante caracteristica habia que afadir su extraordinaria manio-
brabilidad y la peculiaridad de este aparato de su reducido radio de viraje, producto de
Su pequena carga alar, que le hacian un temible adversario en combate.

Ell-15 se caracterizaba ademas por la gran visibilidad frontal que le proporcionaba
su plano superior en forma de gaviota que, sin embargo, dificultaba la vision oblicua en
los puntos de unién al fuselaje, cuyo armazon principal estaba constituide por tubos de

El Polikarpov I-15 “Chato” fue un robusto avion de caza, de extraordinaria
maniobrabilidad, cuya pecaliar caracteristica se basaba
en su reducido radio de viraje y en su armamento,

que le hacian temible adversario

en el combate.

acero, y el de las alas -de pura formula sesquiplana- lo formaban dos largueros de ma-
dera. El tren de aterrizaje principal lo constituian dos fuertes y aerodinémicas patas in-
dependientes, con ruedas sin carenado.

Elarmamento del I-15 estaba integrado por cuatro ametralladoras SHKAS PV-1, de
7,62 mm. y 1.500 disparos por minuto y arma, instaladas por pargjas y sincronizadas
con la hélice, en el carenado del motor. Posteriormente, en 1938, fueron cambiadas por
otras de igual calibre pero de mayor cadencia de tiro -1.800 disparos por minuto y
arma-, Ademas, bajo el plano inferior, llevaba instalados cuatro lanzabombas para otros
tantos artefactos antipersonal de 12 6 25 kg., con los que eran armados en misiones de
ataque al suelo,

Entre un blindaje eficaz del puesto de pilotaje y una bateria que le proporcionara un
arranque autonomo, el ZAG-1 optd por la segunda formula. No obstante, en Espana, du-
rante la guerra de 1936/39, la bateria fue eliminada y, entre otras mejoras, se adopté el
«mufieco-blindaje», lo que dio lugar alempleo de aquellas puestas en marcha montadas
en camionetas, de estrafalaria dptica hoy, para el arranque del motor,

Es de destacar el record de altura establecido por Vladimir K. Kokkinaki a los man-
dos de un I-15 limpio de equipos, el 26 de noviembre de 1935, con el que se elevo a
14.575 metros de altura, superando en 142 metros el del italiano Renato Donati, alcan-
zado a bordo de un Caproni Ca-113. Este record soviético nunca fue reconocido por la
Federacion Aeronéutica Internacional (FAI), ya que la URSS no pertenecia por entonces
a la misma,




LLEGADA A ESPANA DE LOS «CHATOS»

0COS meses después de iniciarse la guerra de 1936/39 y mas exactamente en

octubre de 1936, llegaron a Espaia (zona gubernamental) los primeros |-15
«Chatka» (gaviota), que bien pronto fueron rebautizados con el sobrenombre de «Chato»
(1), quiza debido a su rechoncha figura.

El orden de llegada, los puertos de arribada y las cantidades de cada remesa, pa-
rece fueron los que a continuacion se indican, aunque existen ciertos desacuerdos en
|a fuentes consultadas:

-13 de octubre, fueron desembarcados en el puerto de Cartagena 13 aviones I-15,
transportados por el bugue soviético «Bolsheviks,

-16 de octubre, el «Lavamendi» transbord6 en afta mar a otros buques de menor to-
nelaje otros 12 aparatos |-15 que, posteriormente, serian también desembarcados en
Cartagena.

-,

Detalle del parabrisas y

Otras fuentes estan de acuerdo con las fechas y los medios de transporte, pero no
en el nimero que componian las remesas, cifrandolas en 18 y 7 aviones respectiva-
mente. Como fuere, el caso es que los 25 aparatos -que venian embalados en grandes
cajas- fueron trasladados sequidamente por ferrocarril al aerédromo de Los Alcazares
(Murcia) -entonces conocido por el nombre de «Burguete» en memoria del laureado
aviador militar Ricardo Burguete Reparaz- con el tiempo justo de eludir el bombardeo a
que fue sometido el puerto de Cartagena el dia 18 siguiente, por tres aviones Savoia
Marchetti SM-81 «Pipistrello», que perseguian impedir el desembarco del abundante
material de guerra llegado al mismo procedente de la Union Soviética.

Con estos 25 aviones, montados en el citado aerédromo que contaba ya con am-
plios medios trasladados de los talleres antes ubicados en la zona periférica de Madrid,
ytécnicos soviéticos llegados también a Cartagena se organizaron las dos primeras Es-

(1) En la llamada zona nacional, y posteriormente en el Ejército del Aire, fue conacido con el nombre de
«Curtiss» debido, precisamente, a su parecido con un caza de esta firma que la USAAF tenia en servicio por
aquellas fechas,
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CUADRO 1
CARACTERISTICAS Y PERFORMANCES DEL I-15
= Envergadura. . ... ...t wo Ao eyt v P LI0 mISETDS:
b S WA R W I I M o e 6,30 metros
2 e e o e LS SO R s S e - 2,19 metros
g e et e T B G B I Y e et 20,80 m*
— Pesoenvacio. ........onveniis R S N NS o AR 1.180 kg
— Peso maximo sin armamento lanzable. . . . . ... SR 1.ﬂ5kg
= POSOI DOIBNCIA (T s:a S hsire/ i e o v s ] s o R e iF b T 2 kg/HP
= I OCIIB NN, ve e vt e e e R e e 360 km/h
= WRlOLied A CIUCID = v o /0« 3 aly Ao e e A . 290 km/h
= Tacho TaBMA00. . & -1 suiteas i a5 2 ate x S oy PN i L il
= PICHICE! ol s a0 asafta e T s S s g s B4 e T R e .. 125km

visor del “Chato”.

cuadrillas de «Chatos», las cuales fueron conocidas, inicialmente, por los nombres de
sus respectivos jefes, los soviéticos Pavel Vassilievic Richagov («Pablo Palancars) (2), y
Sergei Tarkhov (<Antonio») ().

El dia 1 de noviembre, las Fuerzas Aéreas republicanas (FARE) recibieron més
aviones I-15, esta vez en el puerto de Bilbao, donde el transporte «A. Andreu» desem-
barco ofros 15 aparatos, que fueron montados en el aerodromo de Lamiaco, y con los

2) Richagov o «Pablo Palancar», fue derribado en combate aéreo sobre Madrid el 16 de noviembre de 1936,
siendo posteriormente repatriado. En noviembre de 1937 marché a China al mando de un Grupo de Caza
dotada con aviones I-152, combatienda contra los japoneses. Ascendido a General, parece fue fusilado en
1941 como responsable de los fracasos de la aviacion de caza soviética ante la Luftwaffe, En Espafia en-
tregd la Escuadrilla a su compatriota van Kopets («Josés), que la cederia al espafiol Andrés Garcia Lacalle
en enero de 1937, En Espafa se le reconacieron a Pavel Richagov 15 victorias aéreas.

(3) Sergei Tarkhov fue derribado en el frente de Madrid el 3 de noviembre, resultando mortalmente heride
cuando descendia en paracaidas, heridas que le fueron producidas por los disparos que, desde tierra, le hi-
cieron los milicianos. Le sucedio en el mando de la Escuadrilla su compatriota Boris Kosakov.



SAVOIA-MARCHETTI SM-81 «PIPISTRELLO»

VION de bombardeo italiano, cuyo prototipo, desarrollo del también Savoia-Marchetti SM-73, rea-

lizé las pruebas en vueloy entrd en servicio en la Regia Aeronautica Militare en 1935. Monoplano de
ala baja cantilever y tren de aterrizaje fijo, el SM-81 fue propulsado por tres motores Piaggio P-IX o P-X,
de 680y 750 HP, con los que alcanzaba los 340 km/h. de velocidad méxima (290 de crucero), sutecho de
servicio frisaba los 7.000 metros y la autonomia teérica de unos 1.500 km. Iba armado con seis ametra-
lladoras de 7,7 mm. y podia transportar una carga de bombas de hasta 2.000 kg., aunque en detrimento
de la autonomia.

La Regia Aeronautica ufilizd el SM-81 durantela guerra de Abisinia como avion de bombardeo, reco-
nocimiento y transporte. Después, en el conflicto hispano, seria el primer avion que llegd a Espania como
ayuda italiana al bando nacional. Doce de estos aparatos despegaron del aer6dromo sardo de Eimas
(Cagliari) la noche del 27 de julio de 1936, perdiéndose en el vuelo hasta Melilla tres aviones. Estos
nueve aviones intervinieron seguidamente en el punte aéreo organizado para el transporte a la penin-
sula de tropas'y pertrechos desde Africa, asi como en ataques a objetivos de la retaguardia enemiga y
escuadra nacional.  Posteriormente llegarian otros 60 «Pipistrelli», que serian encuadrados en las uni-
dades de la Aviazione Legionaria, formandose después los Grupos 15-G-21, 16-G-21, 17-G-21 en la Avia-
cion nacional, que operaron a lo largo de la guerra en todos los frentes y retaguardia gubernamental. En
enero de 1938, uno de estos aparatos se vio obligado a aterrizar en un aergdromo catalan, siendo captu-
radoy destinado en la 2." Escuadrilla del Grupo 72 de las FARE. Al término de la guerra, los que quedaron
en servicio, lo prestaron en el recién creado Ejército del Aire, que los mantuvo hasta finales de la década
de los anos 40, en que fue decretada su baja,

que se formd la que se conocid como Escuadilla «Vascas, cuyo primer jefe fue el sovié-
tico Boris Maranchov, aunque ofras fuentes sefialan como tal a su compatriota Boris
Turchanskii.

El 28 de noviembre fueron desembarcados en el puerto de Alicante, transportados
por el «Georgi Dimitrov, ofros seis aviones que, con los veinticinco llegados a Carta-

PoliKarpov I-15bis o I-152 que en Esparia, segun el bando contendiente,
fue conocido como “Superchafo™ o “Supercurtiss”™
Llegaron tarde, finalizando la campana de Catalunia,
¥ pronto debieron refugiarse en Francia,
hasta su recuperacion por el recién creado
Ejército del Aire, acabada la guerra.

gena los dias 13 y 16 de octubre anterior, completaban los 31 aparatos con que los so-
viéticos conformaban cada envio. El destino dado a estos seis aparatos fue la reposi-
cion delos al menos siete «Chatos» perdidos por las Escuadrillas <Palancar»y «Tarkhove
durante su actuacion en la defensa de Madrid.

En enero de 1937, debieron arribar al puerto de Balbao los otros 16 «Chatos» que
completaban los 31 destinados ala Escuadrilla «Viascas, y al de Cartagena un huevolote
de 31 aparatos, con los que se reorganizé en Albacete y repusieron pérdidas de la ya
Escuadrilla «Lacalle» y de la del soviético Boris Kosakov (antigua de Tarkhov), formén-
dose asimismo dos medias escuadrillas que mandaron el piloto espafiol Roberto Alonso
Santamaria y el soviético Anton Kovalenski («Casimiros). otros pocos aparatos fueron
dedicados ala defensa de costas bajo la direccion del voluntario francés William Lebus-
siers, que desplego, en principio, en el aerédromo de El Carmoli, para pasar posterior-
mente al de Santiago de la Ribera, donde, desde septiembre de 1936, se instald la «Aca-
demia del Aire», creada por Decreto de la Subsecretaria del Aire.

CUADRO 2
+«CHATOS» I-15 RECIBIDOS DE LA URSS»

13 aviones desembarcados en Cartagena el 13-10-1936,
12 aviones desembarcados en Cartagena el 16-10-1936.
15 aviones desembarcados en Bilbao el 1-11-1936.
6 aviones desembarcados en Alicante el 28-11-1936,
16 aviones desembarcados en Bilbao en enero de 1937.
31 aviones desembarcados en Cartagena en enero de 1937.
62 aviones recibidos en 1.* trimestre de 1937,
31 aviones recibidos en julio de 1937,

186 aviones recibidos por las FARE.

Con ofras dos nuevas remesas (62 aviones |-15) llegadas antes de finalizar el pri-
mer trimestre de 1937, se cred la que, en la reorganizacion de las Fuerzas Aéreas repu-
blicanas de mayo, seria la 1.* Escuadrilla de «Chatos», que empezd mandando el sovie-
ticolvan Eryomenko «Ramanw; se reforz6 la de Boris Kosakov, que en mayo pasaria a ser
la 3.* Escuadrilla (ambas integradas en el Grupo 26); unos pocos pasaron al SAF-3/16
de Reus y Sabadell, donde sirvieron de modelo para su posterior reproduccion, y el
resto quedd en el aerodromo de Santiago de la Ribera para adiestramiento de los nue-
vos pilotos de caza y reentrenamiento de los que, por diversas causas, permanecieron
alglin tiempo sin volar en este material.

Finalmente, en julio de este mismo afio 1937, la URSS envit una (ltima remesa de
31 aviones |15, que sirvieron para reponer bajas en las diferentes escuadrillas, crear la
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de caza nocturnay trasladar cuatro de ellos a la zona céntabra, traslado que tuvo lugar
en agosto siguiente, mandados por Juan Comas.

Alavista de todos estos datos se deduce que el total de aviones |15 recibidos por
la Fuerza Aérea republicana procedentes de la URSS, fueron 186 aparatos, a los que
hay que afiadir otros 30 de una version mejorada, denominada I-15bis, 0 I-152, que se
conoci6 en Esparia como «Super Chato» 0 «Super Curtiss», segun la zona contendiente.

Efectivamente, la Union Soviética trato de hacer llegar a la Fuerza Aérea republi-
cana en el verano-otofio de 1938, a través de Francia, tres lotes de aviones I-152 -93
aparatos en total- pero dada la condicion del pais vecino de miembro del Comité de No
Intervencion y tener representantes de otros paises en el area pirenaica, tuvo dificulta-
des para que este material -con «Super Katiuskas» y «Super Moscas»- llegase a la zona
gubernamental. No obstante y pese a todo, unos 30 aparatos pasaron la frontera por fe-
rrocarril durnate la ofensiva nacional sobre Catalufia, en diciembre de 1938, con bas-
tante mas retraso de lo esperado y sin casi tiempo de intervenir en la debacle que se
produciria al final de dicha campania. Parece ser que, tras su montaje en el SAF-3/16 de
Sabadell, se formé un Grupo con tres escuadrillas sin numeracion, al mando de Emilio
Galera Macias, el cual, por falta de tiempo y del oportuno entrenamiento de sus tripula-
ciones, no fue empleado en combate, regresando a Francia en vuelo, el 6 de febrero de
1939, por orden del entonces Jefe de la Aviacion de Caza, el Mayor Andrés Garcia Laca-
lle, vuelo que emprendieron poco antes de que el aerodromo de Vilajuiga fuese arra-
sado por la Aviacion nacional,

CUADRO 3
CARACTERISTICAS Y PERFORMANCES DEL I-152
e s T e e P R 10,18 metros
S LRIO0 - 5 o1 o et e et B A R e ik A i R 6,30 metros
SRR o) o 00 o R aTa) w010 7 Ml e ot s ee a hTe e v Gl iyl 2,19 metros
= SUDOIOIR A e ari ) e e RE S s e sanaranyis % 6 5E ikt 22,53 m*
=(Caegnaln e, B . e NI b LB st 84,30 kg/m*
e o e ey o st v g e B B e 1.306 kg
gl T ORI, Y Nt B RO RSR S 1.900 kg
Lot o e S g O o I KL WSO . . SR 2,53 kg/HP
Bl -1 E) Ot g W N W o e 370 km/h
— Velocidad e CrUCRIO . . . . .« v v v v v et 280 km/h
— Velocidad de aterrizaje . . .. .....ovvetni i s 105 km/h
|y S e e e A el S 7.800 metros
= REANGE:: o5 v b A R e C i P e A e 0 B eI e e e e s e i 780 km

Otras fuentes aseguran que estos «Super Chatos», tras su montaje, fueron encua-
dradosenlas 2.y 3.” Escuadrillas del Grupo 26, operando ya en el frente de Aragon, an-
tes de dar inicio la ofensiva sobre Catalufia.

Comofuere, lo cierto es que veintinueve de los treinta I-152 recibidos, uno se predio
en accidente durante los entrenamientos, permanecieron internados en el pais vecino
hasta que, acabada la guerra y tras los acuerdos hispano-franceses firmados por los
ministros Jordana y Bernard, veinte de ellos fueron devueltos al Ejército del Aire espaiiol
junto a ofro diverso material aéreo retenido.

El Polikarpov I-152 «Super Chato iba propulsado por un motor radial M-258 mejo-
rado, de 750 HP, armado tambien con cuatro ametralladoras sincronizadas con la hélice
y podia transportar bajo el plano inferior dos bombas de 50 kg. o cuatro de 25, sustitui-
bles por dos depdsitos auxiliares de combustible de 100 litros de capacidad. El plano
superior habia perdido su caracteristica forma de gaviota y el tren de aterrizaje principal
tenia las ruedas carenadas.

CONSTRUCCION EN ESPANA DEL |-15.

PARTE de los aviones |-15 recibidos de la URSS, Esparia puso en produccion en

Catalufia, a lo largo del conflicto, nueve lotes que, en total, sumaron 300 apara-
tos, de los que llegaron a entregarse a la Fuerza Aérea republicana 231 aviones, el pri-
mero de los cuales, con nomenclatura CA-001, quedo terminado el 21 de julio de 1937
en el Servicio de Aviacion y Fabricacion de Reus (SAF-3), posteriormente ampliado y
unificado con el SAF-16 de Sabadell, cuya resultante fue el SAF-3/16 con cadenas de
montaje en Villafranca del Panadés, Castelar (alas), Rubi (trenes de aterrizaje) y Molins,
aunque en Rubi y Vich también cooperaron e incluso montaron algunos aviones.

EI SAF-3/16 se constituyd con las instalaciones de Construcciones Aeronauticas,
S.A. (CASA), de Getafe, y las de la empresa CASTAN (Construcciones de Aviones y Ser-
vicios Técnicos Aeronavales), de Barcelona. A éstas se unirian las de |a Hispano Suiza y
de Elizalde, ambas dedicadas a la produccion y reparacion de motores, que formaron el
SAF-9,

Las pruebas oficiales de recepcion de los «Chatos» esparioles las llevo a cabo, por
lo menos hasta sumuerte en accidente en una de ellas, el Capitan Santiago Sampil Fer-
nandez.
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CUADRO 4
SECUENCIA DE LAS ENTREGAS DE AVIONES I-15
POR EL SAF-3/16
LOTE4”
ror e B dulio . ... Ugr oA o 5 =
cebedl Agosto.... - 10 - - 10
ggofblm-- g e g Septbre ... - 4 2 3 9
ptore . . 2 T e e
Octibm. - 8 = = - § TOTALES . 1B 2 3 20
Novbre.... 10 - - - 10 o
Dicbre.... 11 2 - - 13 i
Enero 36 " 3 - - 14 Agosto.... - = 10 = 10
Febrero . 4 - - 4 Septwe. ..o ='. 2 2. 1 B
Marzo .... 8 4 - - 12 Octubre ... - 3 - - 3
Abril .. . .. 7§ = 8 Noviembre . - - 7 - 7
Mayo. . ... I R M et O ¥ R i R e
—_——— — — TOTALES. - 5 18 1 25avos.
TOTALES. 60 10 5 = 75 avos
LOTE6.°
Novbre. . . . § = = B
LOTE2? Dicbee.... - # - - 4
Abril ... .. - 3 1 - 1 Enero39 .. - 7 - = 1
Mayo..... -1 7 - 18 S e Rt Sl
.I:r:llo ..... - 9 2 -1 TOTALES. - 16 - - 16(3)
dulio . ... .. - 8 2 -1
Agosto.... - 3 - 3 &6 LOTE 7S
Septbre . CERR e nte l L N?Vbl‘ﬂ. . L =5 Sl
TOTALES. - % 10 6  S0aws| pocsw | - - o & 9
TOTALES. - - 11 10 21(4)
LOTE 3.
Junio, . ... - - 8 - 8 1) El CA-145, accidentado, capturado en Villafranca.
dulio . ... .. - =11 -1 [2) Los CA-171,172,173, 174y 175, tocados en bombar-
Agosto...., - 3 1 1 § daans. Capturados en Molins.
T T AR {3) Nueve aviones capturados en Sabadell.
TOTALES. - 3 20 1 24(1) {4) Cuatro aviones capturados en Molins y Villafranca.

Reus construy¢ las células de los 75 aviones del primer lote y mont6 60 de ellos; el
resto lo seria por Sabadell (10) y Molins (5).

En diciembre de 1937, al inicio de las operaciones gubernamentales sobre Teruel,
ya habian sido recepcionados por las FARE 35 de los «Chatos» construidos en Espania,
nimero que, como puede observarse en los cuadros, fue aumentado progresivamente.
Asi, enmayo de 1938, cuando Reus entregd el (ltimo de los 75 aviones del primer lote, ya
eran 97 los que habian entrado en servicio, y en agosto siguiente, durante la batalla del
Ebroy cuando se cumplia un afio de la entrega de los tres primeros, el nimero de avio-
nes salidos de las distintas cadenas de montaje se elevaba a 169 aviones. Todo ello a
pesar de las frecuentes incursiones llevadas a cabo por los bombarderos nacionales
sobre las mismas que, a |a postre, casi colapsaron la produccion y, por ende, las entre-
gasque, en el iltimo mes del afio, se redujeron a 13 aparatos, y en enero de 1939, la pro-
ximidad del frente obligé a trasladar en vuelo a un aerédromo més al norte, los tltimos
18 aviones montados sin realizarles las pruebas oficiales de recepcion.

En su avance por tierras catalanas, las tropas nacionales capturaron un total de 69
aviones, todos ellos en avanzada fase de montaje, aunque algunos de ellos afectados
por los bombardeos nacionales, y de los que, acabada la guerra, el Parque Eventual de

CUADRO 5
AVIONES PROGRAMADOS Y ENTREGADOS POR EL SAF-3/18

SAF-3/16
AVIONES

Avos. Progrm. Reus Sabadell  Molins Villafranca]  Entregados
LTS R e 75 60 10 5 - 75
| S 50 - 34 10 6 50
Lotei 3% en s 25 = 3 20 1 24 (1)
RO, e it 25 - 18 2 3 20(2)
Lodeis®. i v wanis 25 - b 19 1 25
Lote 6. ....... 25 - 16 - - 16/(3)
lote T2, ... 25 - - 1 10 21(4)
lote8°........ 25 - = - - = (5)
Lote9°........ 25 - - - = ~-(6)

TOTALES. ... 300 60 83 67 21 23

(1) EI CA-145 capturado, Reto en accidente.

{2) Los CA-171, 172,173, 174 y 175, caplurados con roturas por ataques aéreos.

(3) Nueve aparatos que Sabadell no pudo terminar antes de ser ocuada por las tropas nacionales.

(4) Lo mismo ocurri6 en las cadenas de Molins y Villafranca con los CA-247, 248, 249 y 250.

(8) Lote complelo en estada bastante avanzado de montaje, aunque algunos con dafios por efecto de bom-
bardeos.

(6) lgual al anterior lote, aunque bastante menos avanzado su montaje.




Numerosas dificultades tuvo que vencer el SAF-3/15 para preducir el I-15 en Espana. La principal, si se exceptian las instalaciones de la Base Aérea de
Reus, fue la falta de la adecuada infraestructura en Sabadell y la dispersion de sus factorias en Villafranca, Molins, Rubi, Vich, y Castellar (alas). No
obstante, desde la entrega del primer “Chato” (julio 1937) hasta el fin de la campania catalana, la produccién se elevo a 231 aviones terminados, de los 300
previstos.

Sabadell como fue denominado el anterior SAF-3/16, terminaria un buen numero de
ellos que, con los recuperados en el extranjero, el Ejército del Aire organizaria los Regi-
mientos de Asalto nims. 32 (La Rabasa-Alicante) y 33 (Villanubla-Valladolid).

LAS TRES PRIMERAS ESCUADRILLAS DE «CHATOS>.

OMO ya queda resefiado, con los aviones Polikarpov I-15 llegados al puerto de
Cartagena en octubre de 1936 y al de Bilbao el 1.° de noviembre siguiente, se or-
ganizaron las tres primeras Escuadrillas de «Chatos» de que dispuso la Fuerza Aérea re-
publicana. Las dos primeras, mandadas como también se ha senalado por Pavel Vassi-
lievic Richagov («Pablo Palancar») y Sergei Tarkhov (<Antonio»), pasaron a la zona cen-
tro con el tiempo justo de intervenir en la defensa de Madrid, que se encontraba some-

CUADRO 6
AVIONES I-15 QUE QUEDARON EN EL SAF-3/16
Précticamente acabados En diversas fases de montaje
CRTAS... oo ion ot tnrp s waralimase aig7e 1lote3° CA-283, 284, 285, 286

287, 288, 289, 290,
291, 292, 293, 294,
295, 296, 297, 298,
209,300..... 18Loted’

CA-IT1, 172, 173, 174
L e o

CA-217, 218, 219, 220,
221,222,223, 224

CA-247,248,249y280 ..............

CA-251, 252, 253, 254,
255, 256, 257, 258,
259, 260, 261, 262,
263, 264, 265, 266,
267,268, 269 y
S R I I 25 Lote 8°

CA-276, 277, 278, 279,
280,281y 282 ............. T

5Lote 4°

9 Lote 6°
4 Lote 7.°

(1) Aviones accidentados o aleanzados en bombardeos a las instalaciones.

tida a un fuerte acoso por las fuerzas nacionales. La tercera, que se conocio bajo el
nombre de «Vascar, fue creada en el aerédromo de Lamiaco y tardaria algo mas en en-
traren combate, también bajo mando sovietico pero con mayor numero de pilotos espa-
foles que las otras dos.

ESCUADRILLA «PALANCAR» (DESPUES «LACALLE»).

STA escuadrilla, ante la critica situacion por la que atravesaba Madrid, presio-
nada por las tropas nacionales y atacada casi impunemente por su aviacion, se
trasladd a principios de noviembre a los aeradromos de Azuqueca y El Soto (4) sin el

(4) Aeradromo improvisado en una finca de este nombre sita en las proximidades de Algete, que también
fue conocido como el aeradromo XX.

Version M-25 soviética del motor Wright Cyclone que propulsc a los
“Chatos” construidos por el SAF-3/15 de Reus-Sabadell.

113



adecuado entrenamiento de sus hombres, soviéficos en su mayor parte, aunque tam-
bién figurd en ella algtn piloto espafiol como Andrés Garcia Lacalle, Fernando Roig Vi-
llalba y Jests Garcia Herguido, asi como el voluntario francés Jean Darry (5), entrando
en combate el 4 de noviembre junto a la ofra escuadrilla del también soviético Sergei
Tarkhov (<Antonio).

Su debut no pudo ser mas afortunado, ya que, sorprendiendo a las formaciones na-
cionales de bombardeo y caza, derribaron el Junkers Ju-52 del teniente aleman Oskar
Kolbitz y obligaron a otro, de la escuadrilla del Capitan Luis Pardo Prieto, a tomar tierra
en las proximidades de Esquivias, tocado el aparato'y con heridos graves a bordo. Asi-
mismo alcanzaron un Romeo Ro-37, hiriendo a su observador el Teniente Fernando Al-
faro del Pueyo, y derribaron los FIAT CR-32 «Chirri» (6) del Capitan italiano Vincenzo De-
qual («Paride Limonesi») que, herido, tuvo que lanzarse en paracaidas, y el del Sargento
Giovanni Magistrini («Mainetti»), que muri6 dias después en el hospital. Dos «Chatos» de
la Escuadrilla de Tarkhov, cuyos pilotos soviéticos desconocedores del terreno que so-
brevolaban, tras el combate se desorientaron y aterrizaron en las cercanias de Segovia,
siendo hechos prisioneros.

JUNKERS JU-52/3m

F AMOSOy robusto avion de transporte y bombardeo aleméan puesto en construccion a partir de 1934

como desarrollo del monomotor de la misma firma Ju-34, Monoplano también de ala baja cantile-
vaer, construccion totalmente metélica con revestimiento en chapa de duraluminio ondulada y tren de
aterrizaje fijo y carenado, fue propulsado por tres motores BMW-132, de 660 HP cada uno, version ger-
mana del Pratt and Whitney «Hornety, con los que desarrollaba los 290 km/h. de velocidad méxima (250
de crucero); su techo practico era de 6.300 metros y la autonomia frisaba los 1.280 km. El Ju-52/3m iba
armado con dos ametralladoras MG-15, de 7,9 mm, ubicadas en sendas torretas dorsal y ventral, esta l-
tima retractil.

Aliniciarse la guerra de Espana, la Aviacion nacional dispuso bien pronto de uno de estos aparatos
-¢l 20 de julio de 1936- al que siguieron otros tres méas y, el 5 de agosto siguiente, de otra decena que
lleg6 a Cadiz embarcada en el «Usarano», ademas de otros nueve que llegaron en vuelo directo desde la
base alemada de Dessau el 8 de agosto; el décimo, puesto en aviso cuando iba a aterrizar en el aero-
puerto de Barajas, siguid hasta Azuaga donde, sin combustible, aterrizo, siendo capturado. Inicialmente,
fueron utilizados en el primer puente aéreo de la historia que transportd a la peninsula desde Marruecos
tropas y pertrechos. Después apoyaron el avance nacional hacia Madrid, formandose en noviembre el
Grupo 1-G-22y, con la llegada de nuevos aparatos, el 2-G-22, que a mediados de 1937 pasaron a operar
en misiones nocturnas contra la retaguardia gubernamental, estando presentes, ademés, en todos los
escenarios bélicos a lo largo del conflicto. En uno de estos aviones se pasd a Barajas Ananias Sanjuan, y
ofro se vi6 obligado a aterrizar en Alcocer (Guadalajara) por averias, siendo capturado. Al término de la
querra, CASA adquirid la Ticencia y construy6 170 aparatos bajo designacion C-352, que operaron en las

ROMEO RO-37

IPLAZA de caza, reconocimiento y bombardeo ligero construido por «Industrie Meccaniche e Aero-

nautiche Meridionali (IMAM) como sucesora de «Oficine Ferroviarie Meridionali Aeroplani Romeos,
cuyo prototipo realiz6 las pruebas en vuelo en 1934 propulsado por un motor FIAT A-30 RA-V-12, de 550
HP, sustituido posteriormente en el Ro-37bis por un radial Piaggio P-IX RC-40, de 560 HP, con el que des-
arrollaba una velocidad maxima de 330 km/h; su techo de servicio frisaba los 7.200 metros y la autono-
mia era de 1,120 km. Iba armado con dos ametralladoras Breda-SAFAT, de 7,7 mm. y podia transportar
doce bombas de 12 6 15 kg. bajo el plano inferior.

De configuracion biplana con alas desiguales y tren de aterrizaje fijo y carenado, los diez primeros
Ro-37bis llegados a la Aviacion nacional en septiembre de 1936, al principio de la guerra de Espafia, em-
pezaron a operar en octubre siguiente en Andalucia mandados por el comandante italiano Raffaelo Co-
lacicehi y el capitan espafiol José Mufioz Jiménez, y en noviembre, durante la ofensiva nacional sobre
Madrid. Con la llegada de nuevos aviones Ro-37bis, la Aviazione Legionaria organizd el Grupo XXIl «Linci,
y la Aviacion nacional el 4-G-12, los cuales operaron a lo largo del conflicto sobre todos los frentes, utili-
zando los aviones en misiones de cooperacion aeroterrestre, con un notable rendimiento pese a las nu-
merosas bajas sufridas.

Otro I-15 fue abatido pocos dias después, el 9, por el Comandante Joaquin Garcia
Morato, y el 10 siguiente le toc el turno al tripulado por el espaiol Fernando Roig Vi-
llalta, al ser alcanzado por las ametralladoras de uno de los Ju-52 que, ese dia, bombar-
dearon los accesos a Madrid por la carretera de Extremadura. Esta misma jornada cae-
rian abatidos los CR-32 de Goliardo Mosca (murid en accidente el 19 de diciembre si-
guiente) y Luigi Mariotti, que aterrizaron violentamente en Getafe, asi coma los Heinkel
He-51 tripulados por los alemanes Kraft Eberhard y Oskar Henrici. Asimismo se pasaria
a la zona gubernamentl el piloto Ananias Sanjuan Alonso (7).

(7) Piloto de la Aviacion Militar espanola que, el 10 de noviembre de 1936, estando destinado en el aerd-
dromo nacional de Escalona, recibi6 la orden de situar el Ju-52 en que volaba, en el foso destinado a la
carga de bombas. Encontréndose solo en el avion, con los motores en marcha, despegd volando bajo hasta
el aerodromo de Alcalé de Henares, en el que aterrizd. (“La aviacion de caza en la guerra espafolas, de An-
drés Garcla Lacalle. Pagina 193), Ananias Sanjuan paso después a los SB-2 «Katiuskass, en uno de los cua-
les fue derribado sobre Andijar el dia 2 de enero de 1937 por el Comandante Garcia Morato.

unidades del Ejército del Aire propulsados por motores «Beta», de la empresa Elizalde,

El 5 siguiente, nueve CR-32 mandados por el Capitan Carlo Maccagno, dieron pro-
teccion a los bombarderos nacionales que atacaron este dia Boadilla del Monte y el ae-
rédromo de Cuatro Vientos, combatiendo contra los «Chatos» gubernamentales, los
cuales abatieron el FIAT del Capitan Maccagno, haciéndolo prisionero tras saltar en pa-
racaidas. Posteriormente seria canjeado por un piloto soviético.

En este combate también fue derribado el suboficial Piccali, que cayo en paracai-
das en las proximidades de Vallecas, donde por poco no fue linchado por la muche-
dumbre.

EI 6 de noviembre, la Escuadrilla «Palancar» sufri6 sus dos primeras bajas en com-
bate, al serle derribados sendos «Chatos» sobre Madrid y Villalba, aunque la unidad pa-
rece se anotd el de un FIAT CR-32 y el Ju-52 del alemén Rudolf von Moreau, que se vio
obligado a tomar tierra fuera de campo.

(5) Jean Derry (-Renant») no fue bien visto en la Escuadrilla por los soviéticos, que lo apartaron pronto de la
misma. parece que alcanzo 5 victorias aéreas.

(6) Contraccion del nombre, en italiano, de las letras C=chiy Ren plural=erri, de las siglas CR con que era
designado.
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FIAT CR-32 «CHIRRI-

M AGNIFICO avion de caza italiano que, junto al Messerschmitt Bf-109 aleman, representd la espina
dorsal de las Escuadrillas de Caza de la «Aviazione legionaria» y de la Aviacion nacional durante la
guerra de Espaiia. De configuracion biplana y tren de aterrizaje principal fijo y carenado, el CR-32 fue
propulsado por un motor A.30 RA bis, también FIAT, de 600 HP, con el que alcaanzaba los 354 km/h, (316
de crucero); sutecho era de unos 7.700 metros y el alcance frisaba los 780 km. Iba aramdo con dos ame-
tralladoras de 12,7 mm., atin cuando también lo fue por una de éstas y otra de 7,7 mm. Parece ser que, a
lo largo del conflicto, llegaron a Espafia unos 380 aviones CR-32, de los que, los doce primeros, serian
desembarcados en Melilla pocos dias después de iniciarse la guerra, generalizada la cual, este caza
equipd a los Grupos italianos «Cucarachax, «Gamba di ferro» y «Asso di bastoni», asi como los espaioles
2-G-3 y 3-G-3 creados bajo el mando de los comandantes y ases de la Aviacion nacional Joaquin Garcia
Morato y Angel Salas Larrazabal. También se reconstruyeron unos 50 de estos aparatos porla Hispano—
Suiza (después Hispano-Aviacién) de Sevilla que, acabado el conflico, produjo otros cien mas, todos los
cuales, menos las bajas (unos 180), fueron encuadrados en cuatro Grupos y un Regimiento por el recién
creado Ejército del Aire, en el que permanecieron hasta la primera mitad de los afios 50 en que fueron
baja.
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Andrés Garcia Lacalle con Ramdn Castaiieda Pardo “Chato de Carabanchel” (a su derecha), Harold Dald y demds pilotos de su Escuadrilla, a principios

de 1937.

HEINKEL HE-51

VION de caza y asalto aleman, cuyo prototipo D-ILGY inicid las pruebas en vuelo en 1933, De confi-

guracion biplanay tren de atrrizaje fijo, fue propulsado por un motor BMW V1.7.3Z, de 750 HP, con el
que desarrollaba una velocidad méxima de 330 km/h. (280 de crucero), su techo frisaba los 7.700 me-
tros y la autonomia era de 740 km. Iba armado con dos ametralladoras MG-17, de 7,92 mm. sincroniza-
das con la hélice y podia transportar, en misiones de apoyo, hasta seis bombas de fragmentacion de 10
kg. cada una, o cuatro de 50 kg.

El He-51 fue el primer caza alemén llegado a la Aviacion nacional al principio de la guerra de Espaiia,
el 5 de agosto de 1936, embarcado en el «Usaranox. Poco después llegarian otros 36 més para la
Legian Condor, formandose con ellos las tres escuadrillas del Grupo J/88. A los mandos de uno de ellos,
el «as» de la Aviacion nacional, comandante Garcia Morato, obtuvo su primera victoria aérea el 18 de
agosto, al derribar sobre Loja un Nieuport Ni-52 republicano, Con ofros envios posteriores, la Aviacién
nacional organizé los Grupos 1-G-2 y 4-G-2, que fueron empleados en un cometido mucho mas apro-
piado que el de caza, o sea, el de apoyo a las fuerzas de tierra, naciendo asi las célebres «cadenas»,

Alfinal de la guerra, con los He-51 supervivientes, el recién creado Ejército del Aire los reagrupd en
el Regimiento de Asalto n.’ 31, basado en Getafe, donde permanecieron hasta su baja definitiva decre-
tada a finales de los afios 40.

El dia 13 de noviembre, en ofro gran combate sobre Madrid contra los CR-32 y
He-51, la Escuadrilla «Palancar» llevo |a parte del le6n al abatir tres de los cazas alema-
nes, y un FIAT, perodias después, el 16, seria derribado el «Chato» del propio Pavel V. Ri-
chagov, jefe de la escuadrilla, que se vid obligado a lanzarse en paracaidas sobre el ma-
drilefio Paseo de la Castellana, salvando la vida, con toda seguridad, gracias a las orde-
nes dadas por el general Miaja dias antes, cuando, en las mismas circunstancias, fue
herido de muerte el también soviético Sergei Tarkhov («Antonio») -jefe de la otra escua-
drilla de «Chatos»- por los disparos hechos desde tierra por los milicianos, cuando des-
cendia en paracaidas. No obstante, antes de ser derribado, Richagov se habia anotado
dosvictorias sobre otros tantos FIAT italianos, uno de ellos tripulado por el Teniente Gio-
vanni Barreta que, pese a resultar herido, llegd a sus lineas, y el otro, con Enrico Lorenzo
a los mandos, cayo en tierra envuelto en llamas.

ANDRES GARCIA LA CALLE (LACALLE)

ILOTO de la Aviacion Militar espafiola desde 1930 en que, al tér-

mino del curso realizado en la Escuela de Vuelos y Combate de Al-
cala de Henares, cuyo aerodromo estaba dedicado a los héroes del
«Cuatro Vientos», Barberdn y Collar, fue destinado al aerédromo de Ta- |
blada y, en 1933, al Grupo de Caza n.” 11, 2.* Escuadrilla de Nieuport
Ni-52, en Getafe, donde se sorprendid la guerra de Espaiia, empezando
yaa operar el mismo dia 18 de julio contra el cuartel de Artilleria, cuyas
plezas batian el aerédromo, y la sierra de Madrid, En septiembre si-
guiente, Lacalle fue ascendido al empleo de Alférez por méritos de gue-
rray, en octubre, pasé destinado a la Escuadrilla de «Chatos» que em-
| pezd mandando el soviético Pavel Vassiliev Richagov («Palancar»), con
la que combatio en la defensa de Madrid a partir del 4 de noviembre de
1936. A finales de enero siguiente, tras haber sido derribado el Jefe de
la Escuadrilla y pasar ésta por el por el mando de su compatriota lvan Kopets (<Antonio=), la unidad fue
puesta bajola direccion de Andrés Garcia Lacalle, al frente de la cual combatid en las batallas del Jarama
¥ Guadalajara, Ascendido a capitan, también por méritos de guerra, a finales de abril entregd la Escua-
drilla a su compaiiero Jiménez Brugué, para intentar su paso al frente del norte; posteriormente marcha-
ria a la Unidn Soviética al frente de los 200 alumnos integrantes de la 2.* Promocion, que realizarian los
cursos en la Escuela de Kirovabad. A su regreso a Espaiia, mandé el Grupo de Asalton,” 28 integrado por.
dos Escuadrillas de aviones Grumman GE-23 «Delfinv, pasando después ala aria de Aviacion
¥, més tarde, a la Jefatura del Estado Mayor de la Escuadra de Caza. EI 30 de noviembre de 1938 fue as-
cendido a mayor por méritos de guerra y, al final del conflicto, durante el que habia alcanzado 11 victo-
rias aéreas, se exilio en Francia y, posteriormente, en México, donde fijo su residencia y fallecié.

115




POLIKARPOV I-16 <MOSCA

Mmmmmmmhm  suminisirado  las Fuerzas Aéreas republicanas por la URSS
nw&ﬂﬁmluﬂi%!munﬂﬂwh los aviadores del bando nacional bautizaron como
para, después, con el nombre de «Ratas,

ummm,mammmwmmmm
vuelo el 31 de diciembre de 1933 propulsado por su motor radial M-25A de 750 HP, con el que desarro-
llaba una velocidad maxima de 480 Km/h; su techo era de unos 6.000 metros y la autonomia frisaba los
800 Km. Estas caracteristicas fueron superadas al montarsele en Espafia el motor Wright Cyclone de
ﬂSH&%delmeﬁmaﬂuﬁduwdmﬂmmbﬂum:Mdﬂmmdsmsm

Los primeros Polikarpov I-16 llegados a Espafia fueron desembarcados en el puerto de Cartagena en oc-
tubre de 1935, forméndose dos escuadrillas que fueron mandadas inicialmente por los soviéticos Ale-
udr!lmmrl’lmhmw, unidades que fueron ampliadas a siete a lo largo de! conflicto. Fue con el
también Policarpov I-15 «Chato, la espina dorsal de la Fuerza Aérea republicana, y con ellos destacaron
aviadores como Eduardo Caludin Moncada, Manuel Zarauza Clavero, José Maria Bravo, Antonio Arias
A&umwm&mmmmmmﬁwmmmmmmmm

Pavel V. Richagov, que resultd herido en el combate, fue repatriado en diciembre de
1936, sustituyéndole en el mando de la unidad su compatriota lvan Kopets («José») (8),
que estuvo al frente de la misma hasta mediados de enero de 1937, perdiendo el dia 6 al
ya Alférez Jestis Garcia Herguido cuando perseguia a muy poca alturaa unHe-51enlas
cercanias de Barajas (9).

(8) Ivan Kopets vold inicialmente en la Escuadrilla <Palancar» como jefe de patrulla. Cuando la entregd a An-
drés Garcla Lacalle, pasd a organizar el Grupo 26y en abril fue repalriado y sustituido por su compatriota Ev-
queni Plukhin. En la URSS recibié fa Orden de Lenin y nombrado diputado del Soviet Su-
premo, mandando |a Aviacién de Caza de Leningrado durante la Il GM.

(9) Piloto de |a Aviacion Militar espafiola que, el 18 de julio de 1936, se presentt en el aerg-
dromo de El Pral, desde el que operd conira los sublevados de la Ciudad Condal. Despuiés
combatié en el frente de Aragdn con la Escuadrilla “Alas Rojas”, alcanzando una nofable
fama, por la que fue conocido como "el diablorojo”. El cuatro de agosto derribé el Breguet 19
del capitan Eduardo Prado y ametrall6 en Zaragoza una columna de tropas. Més tarde, a la
llegada de los nueves cazas soviéticos Polikarpov -15 *Chato”, se encuadrd en una de las
primeras Escuadrillas de “Chatos”, combatiendo en |a batalla de Madrid hasta diciembre, en
que resultd herido. EI 6 de enero de 1937 combatio y persiguid a un He51, que derribo en |as
proxlrmdades de Barajas, pereciendo Garcia Herguido también al no poder recuperar U

lvan Kopets tras entregar la escuadrilla al espanol José Garcia Lacalle, que habia
sido ascendido a capitén, pasd a la jefatura del Grupo de Caza n.” 26 -en organizacion-
que agruparia todas las Escuadrillas de «Chatos a partir de mayo de 1937.

A finales de enero, la escuadrilla estuvo en el aerddromo de Los Llanos reorgani-
zéndose bajola direccion de Lacalle, incorporéndose al aerodromo de Azuqueca en los
primeros dias de febrero para prestar su apoyo a las fuerzas de superficie republicanas
que se vieron sorprendidas, el 6 de febrero, por la ofensiva nacional sobre el Jarama, en
cuyo sector empez0 a operar este mismo dia, ametrallando reiteradamente a las tropas
nacionales que atacaban, y finalmente ocuparon, la fabrica de productos quimicos de
La Marafiosa, en uno de cuyos servicios resultd herido leve en una pierna el piloto vo-
luntario norteamericano Jim Allison.

El 10 de febrero, la unidad sufrié su primera baja al ser derribado por las defensas
antiaéreas nacionales, sobre el puente de Pindoque, el «Chato tripulado por José Calde-
ron Sanchez, antiguo mecanico de hidros en la base de Los Alcézares, que era el se-
gundo jefe de la escuadrilla.

El 13 siguiente, junto a los Polikarpov I-16 «Moscas» de la 2. Escuadrilla mandada
por el sovietico Pleshenkov, los «Chatos» de Lacalle entablaron combate con catorce
FIAT que protegian una formacion de Ju-52 y Romeo Ro-37, derribando cuatro aparatos
nacionales, dos de los cuales, FIAT CR-32, o fueron por el propio Lacalle y por el nor-
teamericano Benjamin Leider, En este enfrentamiento pereceria el jefe de la escuadrilla
italiana de FIAT, el capitén Luigi Lodi («Marcello») y fueron tocados los cazas de Tarcisio
Fagnani y Giuseppe Ruzzin que, no obstante, pudieron aterrizar en Getafe, aunque vio-
lentamente.

El14, en otro nuevo combate contra la caza italiana, que daba escolta a nueve J-52,
el teniente Enrico degli Incerti («Valentino Tocci») se adjudicd una victoria sobre los
«Chatos», mientras que los cazadores republicanos reclamaron el derrido de dos nue-
vos CR-32, aunque este dia la Aviacion nacional sélo perdio dos He-51, los tripulados
por los alemanes Hepe y Werner Palm, que resultaron heridos.

Sabido es que, a raiz de las bajas habidas en la caza italiana (méas de 30 FIAT CR-32
fuerade combate hasta mediados de febrero de 1937), el mando de la Aviazione Legiona-
ria ordend a su caza no penetrara sobre territorio enemigo si no era en gran nimero, lo
que did lugar a que los bombarderos nacionales debieran intentar solos la realizacion
de la mision encomendada. En estas condiciones, llegados los aviones nacionales el 16
de febrero sobre lalinea del frente, los Ju-52 se vieron desprovistos de la caza, pero ha-
ciendo una cerrada defensa en blogue, resistieron el ataque
de los «Chatos» y «Moscas» y alin tocaron gravemente el
I-15 del norteamericano Frank G. Tinker, que se vio
obligado a realizar un aterrizaje forzoso fuera de
campo, tras sus lineas, rompienda el avion. '/
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Pese a todo, dos de los bombarderos cayeron abatidos por la caza republicana, uno de
ellos el del jefe de la formacion, Capitén José Calderon Gaztelu que la noche anterior,
reunido con los tripulantes, pronuncié la ya legendaria frase de «mafiana mi Grupo bom-
bardeara, caiga quién caiga...» Este hechovalio al Capitan Gaztelu ser propuesto para la
Laureada de San Fernando, que le fue concedida a titulo postumo en enero de 1948,

Pero dos dias después, el 18 de febrero, la situacion iba a cambiar radicalmente, ya
que la «Patrulla Azul» (10) del Comandante Garcia Morato -que volaba integrada en la
escuadrilla de caza italiana-, de acuerdo con el general Alfredo Kindelan en el planase-
quir ante la actitud de los transalpinos, se lanzo en desigual combate contra la caza re-
publicana cuando ésta iniciaba el ataque a los desasistidos bombarderas nacionales,
gesto que hizo reaccionar a los cazadores itafianos ante la desproporcion de fuerzas,
mezclandose también en el combate, cuyo resultado fue, ademés de «ganar la moral al
enemigov, como dice el propio Garcia Morato en su Diario, el derribo de ocho cazasre-
publicanos, entre ellos los «Chatos» de la Escuadrilla de Lacalle tripulados por los vo-
luntarios americanos James Allison, Harold Dahl («Diaz Evans») y Benjamin Leider («Ben
Landon~), piloto éste que perecio al intentar aterrizar, mas otros dos I-15 de la escuacri-
lla mandada ya por el soviético Boris Kosakov (antigua de Tarkhov). Parece ser que en
esta confrontacion, tres FIAT italianos resultaron gravemente tocados, entre ellos el del
piloto Ascanini, que capotd en las proximidades de Sesefia.

Por ultimo, el 20 de febrero, la escuadrilla perdi6 en este sector a Luis Bercial Ru-
bero (11), al ser abatido su «Chato» por el capitdn italiano Guido Nobile (<Notabile»).

Estabilizado el frente, la caza republicana aprovechd este periodo de menor activi-
dad parala revision del material, periodo que durd hasta el 8 de marzo sigiente enque el
general Roatta inicié su ofensiva sobre Guadalajara, alo largo de la cual, los «Chatos» de
Lacalle, repuestas las pérdidas sufridas en el Jarama, llevarian el mayor pesc en la lu-
cha junto a los del soviético Boris Kosakov y los «Moscas» de Alexandr Minaisev y Ples-
chenkov, que se verian reforzados por los I-16 de Boris Smirnov, que atacaron alas co-
lumnas italianas y dieron proteccion a los SB-2 «Katiuskas» Y, sobre fodo, a las escua-
drillas de los nuevos Polikarpov R Z «Natachas» de cooperacion, mandadas por los es-
pafioles Juan Alonso Vega y José Maria del Romero Fernandez.

W LasPatrulla Azul», formada con los primeros cazas FIAT CR-32 entregados a los aviadores espafioles,
estaba infegrada inicialmente por el Comandante Garcia Morato, el Capitan Julio Salvador y Diaz Benjumea
y el teniente Narciso Bermiidez de Castro.

(11) Mecanicode la Aviacion Militar espariola que, tras realizar el curso de pilotoafinales de 1936 en las Es-
cuelas del Sureste peninsular y su entrenamiento en el Polikarpoy |-1 5, past destinado a la Escuadrilla de
sChatos» que mandaba Andrés Garcia Lacalle.

JOAQUIN GARCIA MORATO-CASTANO

P ILOTO de la Aviacion Militar espafiola y méximo as durante la guerra

de Espania con 40 victorias aéreas confirmadas y 13 mds probables,
en 144 combates, Designado alumno de la 27 Promocidn por R.O.C. de
30 de marzo de 1925, al término del mismo pasé destinado a la Escuadri-
lla «Havilland-Rolls» del 3."" Grupo, basado en Nador (Melilla), con la que
llevé a cabo 57 servicios de guerra, recibiendo la felicitacion del Coman-
dante General de Melilla por su destacada actuacion. Después, acabada
la campania marroqui, Garcia Morato realizo el curso de vuelos sin visibi-
lidad, a cuyo término, pasd a mandar la Escuela de Transformacion de
Pilotos, interviniendo eficazmente en los sucesos de Asturias de octubre
de 1934 y en numerosos festivales aéreos nacionales  internacionales.
También organizo la Seccion Aérea de la Direccion General de
Seguridad,

La guerra de Espaiia le sorprendid en el extranjero, presentdndose a las autoridades nacionales en
Burgos e iniciando seguidamente Ia larga serie de servicios de guerra a los mandos de los viejos cazas
Nieuport-Hispano Ni-52 para, poco después, pasar a volar los He-51y, finaimente, los FIAT CR-32 «Chi- |
rrin, con los que formé la célebre «Patrulla Azuls con Julio Salvador Diaz Benjumea y Narciso Berm(idez ‘
de Castro. Por su gesta durante la batalla del Jarama, el capitén Garcia Morato obtuvo un ascenso por
méritos de guerra y |a Laureada de San Fernando, la que Je fue impuesta en el aerddromo de Castejon el
B de marzo de 1938. Fue fundador también del Grupo de Caza 2-G-3, que mando al igual que el 3-G-3, Al
regreso de una comision en Htalia, fue nombrado Jefe de Operaciones dela 1. Brigada Aérea. Finalizo la
guerra con 511 servicios y 144 combates, totalizando 1.012 horas de vuelo.

El Comandante Joaguin Garcla Morato perecié en accidente el 4 de abril de 1939, cuando realizaba
una exhibicién acrobatica sobre Grifion, que era filmada por las camaras de la Legion Condor, concedién-
dosele a fitulo pdstumo la Medalla Militar que fue impuesta a su cadéver por el Generalisimo Franco.

Asi pues, el dia 8 de marzo dieron inicio las operaciones italianas con el a poyo de
los bombarderos Savoia-Marchetti SM-81 «Pipistrelli y Romeo Ro-37, con la protec-
cion de los cazas CR-32, que arrasaron las posiciones gubernamentales y bombardea-
ron Jadraque, Brihuegayy Cifuentes sin oposicion aérea, no obstante lo cual, la Aviazione
Legionaria anunci6 el derribo de un caza sovitico, baja que no admite el propio Lacalle,
aunque reconoce que en esta fecha ya hubo alguna reaccion antiaérea (12). La Avia-
cion republicana por su parte, dio un Ro-37 por abatido este dia por las defensas de tie-
rra,

El maltiempo reinante mantuvo en tierra a ambas Aviaciones el 10 de marzo, peroal
dia siguiente, los «Katiuskas» atacaron duramente, en tres ocasiones, a la 3. Division
transalpina, adjudicandose los FIAT 4 aparatos soviéticos derribados, al parecer, du-
rante la Ultima de las tres misiones, aparatos que, si fueron alcanzados, las averias pro-
ducidas no debieron ser de mucha importancia, ya que todos regresaron a sus bases.

(12) Obra citada, pagina 245.
En Espaiia se monto a los “Chatos” un
muneco-blindaje en el respaldo del
piloto, pero se les elimind la ba-
teria para la puesta en mar-
cha del moror. Ello dio
lugar al empleo de sis
femas Hucks de
arranque, uno de los
cuales vemos insta-
lado en la camioneta

- - Ford V8 modelo 79.




El voluntario norteamericano Frank G. Tinker junto a su biplano, antes de pasar a volar los Polikarpov I-16 “Mosca".

Por su parte, las escuadrillas de «Chatos» y «Moscas» apoyaron a los R-Z «Nata-
chas» en su ataque a las columnas italianas en las proximidades de Brihuega.

El 12 de marzo, el soviético Jacob Shmuchkievich, Jefe del Estado Mayor de las
FARE, més conocido como «General Douglas», se trasladd al aerddromo de Alcalé de
Henares desde su Cuartel General en el de los Llanos (Albacete), para ponerse al frente
de la Aviacion republicana que operaba en este sector, que desplegé unos 90 aviones,
los cuales atacaron organizadamente bajo su direccion a las tropas italianas, que fue-
ron sometidas a un continuo desgaste.

Este mismo dia, las Escuadrillas de «Natachas», con el apoyo de los «Chatos», des-
truyeron la 2.° Division de Roatta con sus ataques rasantes, dando muerte incluso al ge-
neral Luizzi, Jefe del Estado Mayor, y el norteamericano Harold Dahl ametrallé a un FIAT
tocandolo gravemente.

HAROLD DAHL (“Diaz Evans”)

ILOTO norteamericano que firmd contrato con el gobierno republi-

cano espaiol el 28 de diciembre de 1936, para combatir en las
FARE durante la guerra de Espafa, y del que se llegd a decir que salio
de la cércel con este fin. Fue destinado a la Escuadrilla de “Chatos” de
Garcia Lacalle, cuando ésta estaba en reorganizacion en el aerédromo
de Los Llanos, Con ella intervino en las batallas del Jarama y de Guada-
lajara, y al desaparecer ésta por pasar sus “Chatos” al frente del norte,
Harold Dahl fue destinado a la 1.” Escuadrilla de “Chatos” mandada por
¢l soviético Ivan Eryomenko (“Ramon”), participando en las ofensivas
de La Granja de San lidefonso y Huesca, asi como en la de Brunete, enla
que nuevamente seria derribado el 13 de julio de 1937 y hecho prisio-
nero (antes lo habia sido en el Jarama el 18 de febrero). Parece que, en
el tiempo que combatid, obtuvo 5 victorias. Juzgado en Salamanca, fue
condenado a muerte e indultado, permaneciendo en prision hasta mediados de 1940 en que fue de-
vuelto a Estados Unidos.
Segiin Miguel Sanchiz, en su obra “Alas rojas sobre Espafia” (paginas ilustrativas), Harold Dahl trabajo
como piloto en la compaiiia Swissair a principio de los afios 50, realizando un vuelo el 20 de octubre de
1953, entre Paris y Ginebra, con trece millones de francos que desaparecieron. Dahl fue detenido y en-
carcelado de nuevo por este hecho.

TUPOLEV SB-2 «KATIUSKA»

ELLO y moderno avién de bombardeo para su época proyectado por la Oficina de Andrei Nicolaiev

Tupolev, cuyo prototipo inicid las pruebas en vuelo el 7 de octubre de 1934, De configuracion mono-
plana con ala de implantacion media y tren de aterrizaje principal retrctil, el SB-2 fue propulsado por
dos motores M-100 A-AU, de 860 HP cada uno, construidos bajo licencia Hispano Suiza del HS-12Y, con
los que desarrollaba una velocidad maxima de 430 km/h., su techo operativo frisaba los 9.400 metros y
la autonomia los 1.450 km. Su armamento estaba constituido por dos ametralladoras Shkas, de 7,62
mm., en la torreta de proa y podia transportar hasta 600 kg. de bombas. Los primeros 31 aparatos $B-2
«Katiuskas» llegaron al puerto de Cartagena en octubre de 1936, forméndose con 30 de ellos -uno se ha-
bia perdido durante los vuelos de prueba- tres Escuadrillas que fueron mandadas por los soviéticos
Ernst Schacht, Victor Khalzunov y «Pablo» Nesmeyanov,

En uno de los primeros servicios llevados a cabo por los «Katiuskas», el 1.° de noviembre destruye-
ron en el aerodromo de Tablada varios aviones FIAT CR-32 alli estacionados, pero al dia siguiente per-
dieron sobre Talavera el primero de estos aparatos que, precisamente, fue abatido por los CR-32, con lo
que «lavaron la ofensa precedente.

Mandaron escuadrilla los aviadores espaiioles Leocadio Mendiola Nufiez, Francisco Gomez, Enri-
que Pereira Basante, José Arceaga Najera, Gumersindo Arean Rodriguez, Manuel Cremades Payd, Ar-
mando Gracia Mena, Maximo Ricote Juanas, Armando Cabré Ropes y Jaime Mata Romeu.

Terminada la guerra, el recién creado Ejército del Aire recuperd 19 «Katiuskas», con los que orga-
nizé el Regimiento de Bombardeo n.® 13 con base en Los Llanos (Albacete).

118




paiol a finales de 1936, para combatir con su Fuerza Aérea en la
guerra de Espaiia de 1936/39. Frank G. Tinker seincorporé en enero de
1937 ala Escuadrilla de “Chatos” de Garcia Lacalle, que estabaenreor-
ganizacion en el aerodromo de Los Llanos, con la que operd a lo largo
de as batallas del Jarama y de Guadalajara, en la primera de las cuales,
g B obtuvo su primera victoria aérea el 14 de marzo, nimero que elevariaa

o 8 durante el tiempo que permanecic en Espaia.
== En abril siguiente y después de que Lacalle entregara sus “Chatos”
para ser trasladados al norte, tras un breve entrenamiento en aviones UTI-4 (“Mosca” biplaza con doble
mando), pasd a la 1.* Escuadrilla de “Moscas” que mandaba el soviético Alexandr Minaiev, con la que com-
bati6 en las operaciones de Santa Quiteria, donde las tropas gubernamentales sufrieron un duro castigo in-

| FRANK G. TINKER
P ILOTO norteamericano contratado por el gobierno republicano es-
: 6 : su “Chato” fue gravemente alcanzado el 16 de febrero y apenas si pudo
aterrizar, capotando finalmente. En la segunda de estas batallas, Tinker
fiigido por los He51 de “las cadenas”, La Granja de San lidefonso y batalla de Brunete. Frank G. Tinker fue
uno de los pocos pilotos no soviéticos que volaron tanto en I-15 “Chato”, como en I-16 “Mosca”,

Uno de los SM-81, el pilotado por el Comandante Ferdinando Raffaelli, Jefe del 26
Grupo de Bombardeo, fue alcanzado por los disparos del propio Andrés Garcia Lacalle.

El 14 de marzo se produjeron tres combates aéreos durante los ataques que llevo a
cabo la Aviacion gubernamental a las unidades de superficie italianas, en uno de los
cuales, el norteamericano Frank G. Tinker, de la Escuadrilla de «Chatos» de Lacalle,
abatio un CR-32 sobre Trijueque, pero a suvez el -15 que tripulaba recibi¢ un duro cas-
tigo, perdiéndose cuando regresaba a su base. El aterrizaje, fuera de campo, lo hizo en
las proximidades de Manises.

Aquella noche, los SM-81 bombarderaron varios aerddromos republicanos del
sector, pero durante la maiiana del 15, los «Natachas» y los «Chatos» de Lacalle y Kosa-
kov atacaron repetidamente a la Division «Littorio» a la altura de Ledanca.

En los combates aéreos que se originaron sobre Brihuega, fue abatido el «Chato»
tripulado por el sovigtico Andrei Balkin, de la Escuadrilla de Kosakov, aunque los tran-

Al igual que los He3l, los “Chatos” desarrollaron una gran labor en ametrallamiento de las posiciones nacionales.

La Escuadrilla de «Chatos» de Boris Kosakov por su parte, perdio un -15 y a su pi-
loto José Cuartero Pozo cuando iba a despegar del aerodromo de El Soto. Parece que
este piloto confundio la palanca de gases con la de lanzamiento de las bombas, que
cayeron al suelo haciendo explosion matando al pilofo y destruyendo el aparato.

El dia 13, los bombarderos italianos pretendieron bombardear el aerodromo de
Azuqueca, pero los «Chatos» de Lacalle, alertados, tuvieron tiempo suficiente de despe-
gar y hacer frente a los aparatos nacionales, cuyos ametralladores abatieron el biplano
de Antonio Blanch Latorre (13) que perecié al lanzarse en paracaidas y no abrirsele.
(13) Elteniente Antonio Blanch Latorre, antiguo piloto del Cuerpo Auxiliar de la desaparecida Aeronautica
Naval, se paso a zona gubernamental a bordo de un hidroavion Dornier Do-J «Wal» el 15 de diciembre de

1936, asesinando en vuelo, con el tripulante Carballeira, al piloto Alférez de Navio José M.# Moreno Mateo-
Sagasta.

salpinos, como de costumbre, reclaron hasta nueve aparatos gubernamentales abati-
dos. El voluntario Albert Baumler («Ajax») reclamé el derribo de un FIAT y las defensas
antiaéreas de Alcald de Henares un Ju-52.

Durante unas jornadas de escasa actividad aérea nacional, los «Natachas», siem-
pre con la proteccion de los «Chatos» y sMoscas», redoblaron sus ataques a las tropas
italianas, colaborando el dia 17 de marzo en la reconquista de Trijuegue y Palacio de
barra, asi como a la de Brihuega el dia 18 siguiente,

EI20, en un ataque de la Aviazione Legionariaa Torre del Burgo y Brihuega, los «Cha-
tos» interceptaron tres bombarderos SM-81 y varios Romeo Ro-37, entablando com-
bate con los FIAT que les daban proteccion y perdiendo el I-15 tripulado por el volunta-
rio Manuel Garcia Granados («Manuel Garcia Gomez), que fue hecho prisionero, mien-
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Ha sonado Ia alarma. Cada cazador se encarama sin pérdida de tiempo a su avion, en este caso, uno de los “"Chatos” construidos en Esparna.

tras que Frank G. Tinker abatio el CR-32 de Michelangelo Scala. Al dia siguiente seria
derribado el del Sargento Alfredo Sangiorgi, con 20 servicios de guerra.

Desde finales de marzo de 1937, tras la recuperacion de una gran parte del terreno
ocupado por los italianos, las operaciones en este frente se ralentizaron, dedicandose
la Escuadrilla Lacalle a realizar misiones de proteccion, ametrallamiento y bombardeo,
con los «Natachase, de vias férreas y carreteras, sobre todo en el sector centro-sur, a
raiz de las operaciones nacionales sobre Pozoblanco y posterior contraatague guber-
namental en el frene de Pefarroya, el 3 de abril, perdiendo al piloto Carlos Guaza en ac-
cidente de aviacion. En el sector madrilefio, pereceria el piloto aleman Martin Franke el
29 de marzo, al ser ametrallado desde tierra cuando descendia en paracaidas, tras ser
abatido su He-51.

Fue por entonces, cuando las tropas nacionales iniciaron su ofensiva sobre Bilbao
afinales de marzoy las autoridades vascas reiteraron al gobierno la peficion de urgente
envio de material aéreo al norte, que se tomd la decision de pasar los «Chatos» de la Es-
cuadrilla Lacalle a la zona cantabra para fusionarlos con los de la «Vasca», motivo por el
cual, a mediados de abril, Andrés Garcia Lacalle entregd la unidad a Alonso Jiménez
Brugué que, el 8 de mayo siguiente, intentd pasarla al norte junto a seis aviones de coo-
peracion R-Z y un DC-2, via Toulouse/Francazal, pero un error de José M.* del Valle, jefe
de la expedicion, hizo que los aviones tomaran tierra en el aerodromo francés de Mon-
tandran, donde un oficial holandés del Comité de No Intervencion, les hizo regresar al
punto de partida.

No obstante este fracaso, y ante las insistentes demandas vascas, hacia el 15 de
mayo siete cazas Polikarpov I-16 «Moscas» de los doce que partieron de Algete, perte-
necientes a la 3.* Escuadrilla, llegaron al norte mandados por el soviético Valentin Uk-
hov, y dos dias después, el 17 se procederia a un segundo intento de pasar los «Cha-
tos», también por Francia, pero los aviones, que tomaron tierra en esta ocasion en el ae-
rodromo de Pau al mando de Javier Jover Rovira, se vieron obligados también a regresar
a Espaiia por orden de dicho Comite... esta vez desarmados.
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Finalmente, el 24 de dicho mes, tuvo lugar un tercer y definitivo intento de pasar

ocho «Chatos» directamente al norte, desde el aerodromo de Algete, intento que, como
los anteriores, terminaria més o menos como el rosario de la aurara.
Almando de la formacion iba José Riverola Grua (14) y con éliniciaron ¢l vuelo Juan Co-
mas Borras, José Bastida Porres, Justo Garcia Esteban, Rafael Magriia Vidal, José Ma-
rin Quereda, Mariano Palacios Palomar y Manuel Zarauza Clavero, piloto éste que se ve-
ria obligado a regresar, poco después, por fallos en el motor de su «Chato».

Peronoquedaron ahilos males. Un error de navegacion, obligd a cuatro de los apa-
ratos a tomar tierra, desperdigados y agotado el combustible, sobre territorio cantabro
perofuerade ruta. Los restantes, la patrulla formada por Juan Comas, José Marin y José
Bastida, conseguido su objgtivo'y, como los anteriores, casi sin combustible, fueron sor-
prendidos por los FIAT nacionales que los dispersaron, derribando el de Marin, mientras
que José Bastida se vio forzado a posar su aparato en el agua, sobre La Concha donos-
tiarra, donde fue hecho prisionero (15).

Tras este tercer intento, de cuya debacle solo se salvo el ya veterano y notable caza-
dor Juan Comas Borrés, se consuma la desaparicion de la Escuadrilla de «Chatoss que
empezd mandando el soviético Pavel V. Richagov («Pablo Palancar) y que tuvo como
tnico jefe espaiiol a Andrés Garcia Lacalle, mientras que algunos de sus mas destaca-

(14) José Riverola Grua, mecénico de hidros destinado en la Base de Los Alczares antes de la guerra.
Poco después de iniciarse ésta, realizé el curso de piloto y, finalizando |a batalla del Jarama, paso a la Es-
cuadrilla de «Chatos» mandada por Lacalle. En octubre de 1938, fue designado Jefe del Grupo de Asato n.”
28, equipado con aviones Grumman GE-23 “Delfin”. Al finalizar la querra se exilio en Argelia, volando hasta
Orén al frente de una formacion de «Chatos» y GE-23 «Delfins,

(15) Jose Baslida seria canjeado posteriormente junto con los voluntarios internacionales Bozhko Petrovic
y Manuel Garcia Granados (sManuel Garcla Goémezs).



OPINIONES SOBRE EL «CHATO»

El Mayor ANDRES GARCIA LACALLE, que fue uno de los primeros aviadores es-
parioles en volar el caza soviético I-15 y el primero en mandar una Escuadrilla de
«Chatos», lo califico como:

«Muy prdctico y excelente avidn de combate, ametrallamiento y bombarden ligero. Podia
revolverse en un espacio increiblemente pequeno.»

(«La aviacion de caza en la guerra de Espafian, pigina 562.)

* k%

El Comandante JOAQUIN GARCIA MORATO, «as» de la Aviacion nacional y ad-
versario directo del I-15 «Chato» en numerosos combates aéreos, llegando a derri-
bar doce de ellos, en una entrevista concedida a Edward G. de Pury, corresponsal de
la Agencia «United Press», a mediados de agosto de 1938, sefialaba:

«Con referencia a los aparatos enemigos, considero que los cazas «Curtissn (se referia a
los I-I5) son los mds dificiles de derribar, debido a su armamento superiory facilidad de ma-
niobra en vuelo...»

(«Guerra en el airen, pagina 171.) ;

Otro «as», en este caso de la Il GM, el mayor de la Luftwaffe WERNER MOLDERS,
que también combatié en la de Espaia (14 victorias aéreas) encuadrado en la «Le-
gion Condors, parece afiadio a lo sefialado por el Comandante Garcia Morato que «e/
Chato» era el avidn que mas temia encontrar...»

tx 4

Por su parte, Christopher Shores, autor de «Las Fuerzas Aéreas en la guerra civil
espafola», al referirse a la actuacion de los cazas CR-32 en su confrontacion con los
soviéticos I-15 e |-16, dice que:

«El Polikarpov I-15 superaba ligeramente al FIAT en maniobrabilidad, en su capacidad
de ascension y por s techo, pero mas lento y no tan bueno en picado.y

(EI I-15 contaba con cuatro ametralladoras rdpidas PV-1, de 7,62 mm., pero en el com-
bate entre los dos tipos, el resultado dependia en medida muy considerable de la suerte y la
destreza.n

El malogrado aviador madrilefio Ramén Castaieda, “Chato de Caraban-
chel” fotografiado con su sufrido I-135.

dos pilotos, como Ramon Castaiieda Pardo («Chato de Carabanchel)(16), Gonzalo
Garcia Sanjuan, Antonio Alarcon Artal y Gerardo Gil Sénchez, pasaron destinados a las
Escuelas de Pilotos del sureste espafiol donde ejercieron como profesores de vuelo y,
casos de Castafieda y Garcia Sanjuan, perecieron en la Escuela de Alta Velocidad de El
Carmoli en sendos accidentes. Ramon Castaieda, junto al UTI-16 («Moscas biplaza),
llegd avolar uno de los FIAT CR-32 capturados en simulacros de combate con los «Mos-
cas» tripulados por los alumnos.

Por su parte, los norteamericanos Frank G. Tinker y Albert G. Baumler (<Ajax), pa-
saron también a volar los monoplanos soviéticos, pero en unidades operativas.

Desaparecida la primera de las dos Escuadrillas de «Chatos» formadas en el agro-
dromo de Los Alcazares, por su integracion con la creada dias después en el de La-
miaco (Bilbao) y que se conocio bajo el gentilicio de «Vascas, parece més indicado ter-
minar esta Primera Parte de «Los Chatos en Espaia», para continuar en un proximo nd-
mero de «Aeroplano» con la narracion de los hechos de armas més destacados en que
intervino esta Escuadrilla «Vasca» durante la campaiia del Norte, y en otro, terminar con
el resto de las Escuadrillas que conformaron el Grupo de Caza n.” 26 en la organizacion
de las FARE de mayo de 1937. s

(16) Piloto de caza esparial, conocido bajo el pseudénimo de “Chato de Carabanche!”, que, en la guerra de
1936/39, durante |a batalla de Madrid, combatio encuadrado en una de las primeras Escuadrillas de “Cha-
tos" formadas, pasando después a la escuela de Alta Velocidad de El Carmoli, donde ejercio como profesor
abordo de los UTI-4 (*Mosca" doble mando) y llegé a velar, en simulacros de combate, alguno de los FIAT
CR-32 capturados o reconstruidos. Fallecis en accidente de aviacion.

Tras el regreso, el personal de tierra inspecciona un “Chato”.
Inmediatamente, deberd quedar preparado
para ofro servicio de guerra.
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Facetas menos conocidas de un gran aviador:

CARLOS HAYA y la Aviacion Deportiva

RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ

3 r

rioso encuentro aéreo, a los 36 anos de edad, después de una carrera aeronautica tan impresionante que la sola
enumeracion de sus realizaciones, records, trabajos, titulos y esfuerzos parecen el relato de la vida de varios tita-
nes juntos.

La biografia completa de nuestro magnifico aviador esta todavia por escribir, pero sin duda entre tantos logros,
intentos y realizaciones cumplidas, faltan por destacarse algunos relatos de hazafias menores, intercaladas entre
aquellas otras que han sido ampliamente investigadas y glosadas con esmero por otros autores. Es a esa tarea de «al-
cance intermedio» a donde va dirigido este trabajo: a relatar los magnificos esfuerzos de Haya, que quedaron eclipsa-

E |1 21 de febrero de 1988 se cumplieron Cincuenta Afos de la muerte en combate de Carlos Haya, caido en un glo-

dos u oscurecidos a través de su biografia, por hazafias mas gloriosas y espectaculares.

Carlos de Haya y Alvaro Garcia Ogara, a su llegada a la playa de Algorta, despues de finalizar la vuelta a Europa, 8.000 Kms., en una avioneta AVRO-AVIAN
«Horacio el optimistar (el perro).

LOS PRELIMINARES DE UNA VOCACION

arlos de Haya y Gonzalez de Ubieta nacié en Bilbao el

1 de marzo de 1902, realizando sus estudios prima-
rios y de bachillerato en la misma ciudad e ingresando en
la Academia de Intendencia de Avila a los 16 afos. Salio
de la misma con el grado de Alférez y el nimero dos de su
Promocion en 1921 y después de algun corto destino pe-
ninsular, vio sus primeras acciones de guerra en Marrue-
cos en 1922. Promovido a Teniente el 7 de julio de 1923,
volvié a la zona de Melilla al afio siguiente, agregado a
una Compaiia de Montana.
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Su vida aerondutica, de una intensidad espectacular,
comienza al ser nombrado el 30 de marzo de 1925 para
realizar el Curso de Piloto en la Escuela Civil de Albacete,
continuando la transformacién en septiembre, como
miembro de la 27 Promocién de Pilotos Militares en Cua-
tro Vientos. Desde su primer destino como aviador en Me-
lilla, en febrero de 1926, encuadrado en la 1.° Escuadrilla
del Grupo «Bristol» que manda el Comandante Pio Fer-
nandez Mulero, se integra con un grupo de pilotos de una
gran categoria como profesionales y como aficionados a
todo lo aeronautico, como Pedro Tauler, Joaquin Garcia
Morato y otros tantos. Algunos de estos lazos intimos,



Su enorme aficion
a todos los diferentes aspectos

: de la Aviacion, le llevaron...
i por puro espiritu deportivo
@ v de superacion profesional
E a realizar cuantos cursos
i‘ vy actividades cayeron

bajo su alcance
o dentro de sus posibilidades

Carlos Haya Gonzilez
v Alvaro Gareia Ogara
en la avionera AVRO-AVIAN
«HORACIO EL OPTIMISTA» (el perro)

a su llegada a Madrid después de realizar
la vuelta a Europa 1928.



como los establecidos con Luis Zubieta, Cipriano Rodri-
guez «Cucufate», Rogelio Azaola y Alvaro Garcia Ogara,
perdurarian en forma de amistades entrafnables toda su
vida.

Realiza los continuos y arriesgados vuelos de aquella
gloriosa campana para la Aviacion Espafiola. En junio de
1926 pasa a la Escuadrilla «<Napier», dentro del Tercer
Grupo en Melilla, con Alejandro Gémez Spencer como
Jefe de Escuadrilla dentro del Grupo Expedicionario. Su
enorme aficion a todos los diferentes aspectos de la avia-
cion, le llevaron desde el comienzo de su vida aérea y por
puro espiritu deportivo y de superacion profesional, a
realizar cuantos cursos y actividades distintas cayeron

"bajo su alcance o dentro de sus posibilidades.

En julio y agosto de 1926 realiza el curso de piloto de
hidroaviones en Los Alcazares. De inmediato vuelve a su
unidad en Melilla y continta interviniendo en las opera-
ciones hasta el final de la Campana, por la que recibe las
condecoraciones habituales, demostrando siempre ser
un oficial y aviador pleno de espiritu de sacrificio, enorme
resistencia fisica, valor y pericia, cualidades que va a irin-
crementando a lo largo de su vida.

bordo del avidn, solucionando los problemas de antenas,
acoplamiento, compensacion de brujulas, etc.

Las estaciones de tierra que utilizaban, emitian sefa-
les cada cinco minutos y asi efectuaron de noche los tra-
mos Los Alcazares-Valencia-Barcelona, continuando su
recorrido previsto y tomando tierra en Getafe de noche
con la ayuda de una linea de faroles. A la 4 de la mafana
del 11, despegan para Badajoz, presionados por el in-
tento inicial, gue consistia en hacer la vuelta completa en
48 horas. Tomaron tierra por averia de una magneto en un
campo entre Badajoz y Sevilla, y por fin consiguieron lle-
gar a Tablada y de alli saltar a Tetuan y Melilla.

Habian tardado 72 horas, empleando casi continua-
mente el radiogoniémetro, haciendo recaladas exactas
durante la noche en puntos previamente marcados, de-
mostrando una competencia y una preparacion perfecta
en el nuevo sistema de navegacion aérea.

AVIADOR POLIFACETICO

N o cabe duda de que Carlos Haya, después de reali-
zar el Curso de Vuelo Sin Visibilidad (1927) vy la
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Habrian tardado
72 horas
empleando
continuamente el
radiogoniometro,
haciendo Oceano
recaladas exactas
durante la noche Atlantico
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navegacion aérea VUELTA AEREA
NOCTURNA A ESPANA

1927: LA VUELTA NOCTURNA A ESPANA

T erminada la guerra, Haya y Tauler, dos oficiales distin-
guidos, tienen la ambicidon de realizar un vuelo directo
a Japon. Se les niega en ese momento, por estar otros
vuelos en proceso de preparacion o ejecucion, pero se
les promete apoyo, medios y facilidades para que conti-
nuen su entrenamiento. Por ello hacen frecuentes vuelos
nocturnos de Malaga a Tetuan y preparan una Vuelta a
Espafia con escalas desde Melilla a Almeria, Los Alcaza-
res, Barcelona, Logrofio, Vitoria, Bilbao, Santander, Leon,
Salamanca, Madrid, Badajoz, Sevilla, Malaga y regreso a
Melilla.

La completisima vuelta a la Peninsula se llevo a cabo
entre los dias 9y 11 de septiembre de 1927, partiendo de
Melilla a las 14,00 horas, a bordo de un De Havilland «Na-
pier», el DH-9 numero 66 y efectuando saltos tanto de dia
como de noche, empleando navegacion a estima y
usando intensamente el radiogoniémetro para las recala-
das de precision. Habian estudiado todas las complica-
ciones inherentes a la instalacion del radiogoniometro a
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vuelta ya citada, era un auténtico experto expecializado
en vuelo nocturno, vuelo sin visibilidad y navegacion ra-
diogoniometrica. El inicié en Espafa este tipo de vuelos,
de forma regular, con notable consideracion internacio-
nal, especialmente en Alemania, a donde fue invitado en
repetidas oportunidades para explicar sus experiencias y
compartir nuevas ideas.

Buena prueba de que Haya tenia una vocacion Gnica
de aviador polifacético, es su continua preparaciéon en
cursos o actividades secundarias, pero que van comple-
tando su formacion enciclopédica. En mayo de 1928 ob-
tiene el titulo de Radiotelegrafista Primero y en diciembre
de 1929 completa su preparacion con el Curso de Obser-
vador de Aeroplano. También en noviembre de 1928 rea-
liza el Curso de Paracaidistas, del cual es testimonio esa
famosa fotografia llena de futuros nombres famosos, en-
tre los cuales estan Pastor, Rambaud, Alvarez Buylla,
Méndez Parada, Gomez Jordana, Lopez de Haro, Chamo-
rro, Gamir y el propio Haya. Ademas de un experto nave-
gante y un acrébata consumado, Carlos Haya ha ejercido
personalmente como mecanico en algunos momentos de



i , : Pl in ey, Tl F
Tauler y Haya delante

su carrera posterior a la Guerra de Marruecos, en nume-
rosos incidentes, averias o tomas de tierra fortuita, como
profesor de paracaidismo y como profesor en la Escuela
de Mecanicos. Su actividad como inventor le llevé a con-
tactos muy intensos con algunos mecanicos de vuelo y
tierra y a tener él mismo ciertas habilidades como técnico
en mecanismos y en ingenios neumaticos y eléctricos.

Mientras tanto, en el verano de 1928 efectuaria una de
las hazafas deportivas mas curiosas y meritorias para la
época, que ha pasado un tanto oscurecida por sus otros
éxitos mas llamativos. Nos referimos a la Vuelta a Europa
en avioneta.

1928 VUELTA A EUROPA: 9.000 KILOMETROS EN UN
BIPLANO DE 80 CV

egun el texto de Goma, el 17 de junio de 1928, salieron

del aerédromo de Croydon en Londres, tres avinetas
Avro Avian con motor Cirrus de 76 CV para realizar el
«Tour de Europa», de las cuales una iba pilotada por Car-
los Haya llevando como pasajero y observador a su
amigo Alvaro Garcia Ogara. En otra volaba como piloto el
Marques de Coérdoba y la tercera estaba tripulada por el
capitan Alfredo Gutiérrez y el Marqués de Navarrete. El 18
vuelan de Paris a Biarritz pasando por Tours y Burdeos, y
el 19 alcanzan Madrid pasando por Vitoria.

La avioneta Avro Avian, volaba a una media de 120 ki-
I6metros por hora, consumiendo 30 litros por horay 3 de
aceite por cada 500 kilémetros, cargando un depdsito de
100 litros de gasolina con 80 mas suplementarios.

En Madrid, Haya y Ogara gestionaron los permisos
para realizar la vuelta a Europa, consiguiendo despegar
para Barcelona el 27 de julio de 1928. Efectuaron en po-
cos dias los tramos Barcelona, Marsella, Niza, Pisa y
Roma, a donde llegaron el 1 de agosto. Vuelan a conti-
nuacion a Napoles, Brindisi, Salonica, y llegan a Constan-
tinopla-Estambul, donde el papeleo les retiene ocho dias.

del De Havilland DH-9 «NAPIER» con of que dicron la Vuelta Nocturna a Espana en dos dias v medio.

ol
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El Napier DH-9-66 csiaba provisto de faros de iluminacion noctirna.

El DH-9-66 también estaba equipado con Radiegoniometro Marconi de
antenas fijas v una A.D.G.
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La famosa foto del 1.°" Carso de Paracaidistas en noviembre 1927. De pie de izquierda a derecha Angel Chamorro Garcia, Valeriano Turné Pérez de Seoane, Angel
Pastor Velasco, José Gamir Rubert, Carlos de Haya Gonzilez, Isidoro Lépez de Haro, Gonzdlez Marco v Rafael Gémez Jordana y Souza. Sentados, José Méndez
Parada, Arturo Alvarez Buylia y Luis Rambaud Gomd. Parece que faltan en la foto Ruiz Casaux y Jests Montesinos.

El 18 de agosto vuelan a So-
fia, Belgrado y Budapest,
donde arriban el 20, conti-
nuando el 21 a Viena y a Praga
y Berlin-Dessau el 24, para alli
visitar la fabrica Junkers. Sobre
Tempelhof, quiere la leyenda
que Carlos Haya, también un
magnifico acrobata, hiciera
una maravillosa exhibicion,
muy aplaudida por el publico,
aungue con mentalidad tipica-
mente germanica, al bajar le
pusieron una multa, por estar
prohibido hacer acrobacia en
aquel aerodromo. Estaban en
Amsterdam el 1 de septiembre,
en Londres-Kenley el 2, en Pa-
risel 7,el8 enToursyel 9 en
Biarritz y Bilbao, donde toma-
ron tierra en la playa de Algorta.
El 14 de septiembre estaban de
vuelta en Madrid habiendo re-
corrido cerca de 9.000 kildme-
tros y en todo el enorme periplo
solo tuvieron un pequero per-
cance con un tubo de escape
que les obligd a la escala de
Biarritz antes de llegar a Bilbao.

En Sofia habia salido a reci-
birles una comisién con ban-
deras espanolas del siglo
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Carlos Haya probablemente durante el Curso de Paracaidista.

XVI, preguntandoles datos
acerca de los Reyes Catolicos.
Suponemos que las ensefas
serian del XV en todo caso, y
que quizas preguntaran por el
monarca espanodl en ese mo-
mento, Alfonso XIIl.

EL VUELO INSTRUMENTAL
SISTEMATICO

n diciembre de ese afio de

1928, Carlos Haya tenia en
su haber la nada despreciable
cifra de 758 horas y 35 minutos
de vuelo. A comienzos de 1929,
meses de enero y febrero, em-
piezan a aparecer en su cartilla
de vuelo anotaciones de vuelo
sin visibilidad, vuelos noctur-
nos o vuelos con cabina ce-
rrada, algunos incluyendo el
despegue y aterrizaje, con un
observador a bordo.

En marzo de 1929 realiza
otro vuelo a través de Europa,
mas reducido que el anterior,
que le lleva desde Londres a
través de Paris y Burdeos, de
vuelta a Cuatro Vientos.

Durante todo ese afio se de-
dica intensamente al vuelo



sin visibilidad, con anotaciones continuas de «vuelo con
caperuza», vuelo nocturno y vuelos de experimentacion
con instrumentos, empleando con mayor frecuencia avio-
nes de los tipos DH-9 «Napier», Loring R-l y E-180. En-
cuentra tiempo para realizar una ascensién en globo li-
bre, como tripulante, en el esférico «Comandante Molas»,
con salida de Guadalajara y descenso en Benifar
(Huesca). Todo el afo 29 esta su historial salpicado de
vuelos instrumentales y nocturnos entre Cuatro Vientos,
Los Alcéazares, Barcelona y Sevilla.

LA «CHALLENGE INTERNATIONAL» DEL ANO 1930

Amediados del afio 30 participa en la Vuelta Oficial a
Europa fuera de concurso, por haber llegado tarde su
inscripcion, pero a pesar de eso, le invitan a tomar parte
en ella. La Segunda Challenge International se celebré en
Berlin, efectuandose un recorrido de 12.000 kilémetros a
través de Europa, que Haya realizo puntualmente a bordo
de una avioneta CASA, saliendo de Madrid el 15 de julio,
recorriendo parte de Francia, Alemania, Inglaterra, de
nuevo Francia, Espafia, Francia-Suiza, Austria, Alemania,
Polonia, llegando de vuelta a Madrid el 14 de agosto del
mismo afo 1930. El Aero Club aleman le concedié por
ello una placa honorifica.

Ya a principios de ese afio, Haya habia recepcionado
en Sevilla el segundo de los Breguet XIX tipo «Gran Raid»
Super Bidén que se construyeron para llevar a cabo vue-
los de gran distancia y duracion. Era el primero en nume-
racion de los dos construidos, pero tuvo un problema y
salid de fabrica mas tarde que el 12-72 «El Jesus del Gran
Poder». Uno de sus primeros vuelos con el 12-71, con el
gue se harian famosos tanto él como Cipriano Rodriguez,
tuvo lugar el 9 de mayo de ese afo, y pocos dias mas
tarde, en junio, comenzaron los intentos para alcanzar el
record de velocidad en circuito cerrado con 500 kilos.

LOS RECORDS MUNDIALES

I- os Records Mundiales de Velocidad en circuito ce-
rrado de 5.000 kilometros con carga de 500 kilos,
realizado el dia 7 de octubre de 1930, asi como el Re-
cord de Velocidad en 2.000 kilometros con 500 kilos y
en el mismo vuelo, el de Velocidad sobre circuito de
2.000 kilébmetros sin carga, batidos los dos ultimos si-
multaneamente el dia 11 de octubre del mismo afo, hi-
cieron pasar a Carlos Haya por derecho propio a los
primeros puestos de nuestra historia aeronautica. La
historia de la preparaciéon y ejecucion de estos dos
vuelos, se encuentra espléndidamente recogida en los
trabajos del Coronel Jaime Aguilar, en articulo de la
«Revista Aeronautica y Astronautica» de enero de 1981,
num. 481, asi como posteriormente en el capitulo Xl del
libro de «Grandes Vuelos», magistralmente plasmado
por el mismo autor. Quede constancia aqui, de que gra-
cias a la prevision, conocimientos y escrupuloso rigor
con que tanto Cipriano Rodriguez como Haya procedie-
ron para la homologacion de los Records en la Federa-
cion Aeronautica Internacional, los suyos son de los
poquisimos records internacionales que Espafia tiene
reconocidos, por falta de requisitos nimios pero nece-
sarios: se establecieron dos circuitos, uno largo y otro
corto, se nombraron y citaron observadores terrestres,
se comunicaron las fechas y horas de comienzo, inter-
medias y finales aproximadas de las pruebas, y se
nombraron cronometradores y representantes oficiales
de la FAIl en los vértices a los Capitanes Vicente Gil
Mendizabal, Andrés del Val y al Teniente Federico Be-
llod. En nuestro pais, desgraciadamente, se han batido
muchos records aéreos, pero muy pocos han sido ho-
mologados, cuando el coste o el esfuerzo para hacerlo
era una cuestion simplemente de buena organizacion
logistica.

Ademas de experto navegante y acrébata consumado, Carlos Haya ejercio en algin
momento como mecdnico, profesor de mecdnicos,

paracaidista. Como inventor tenia
habilidades técnicas en mecanismos
mecdnicos y eléctricos

En la Playa de Algorta,
con el AVRO a la
vuelta de Londres.




Con el Comandante Legorburu y su perro, a bordo de un biplano.

A PESAR DE LA CRISIS

| desastre sufrido por la Aviacion Militar a comienzos

de 1930 en su esfuerzo- organizativo, continud des-
pués como consecuencia o repercusion de la subleva-
cion republicana del 15 de diciembre de 1930 en Cuatro
Vientos, en las secuelas de la cual, practicamente se
diezmo6 a los oficiales y jefes con arraigo aeronautico y
pensamiento independiente. No obstante, el programa de
vuelos siguid su curso increiblemente y los aviadores es-
panoles protagonizaron vuelos resonantes.
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En el Aeropuerto de Sondica, Bilbao. De izquierda a derecha, Comandante José Legorburu, Dolores Gonzilez de Ubieta de Haya, su tia Julia, la Alealdesa, su tio J.

Como parte de esas iniciativas consiguieron completar
Haya y Rodriguez los records de velocidad citados, por
los cuales Carlos Haya recibio el Trofeo Harmon del afo
1930 y el Diploma de Honor y Medalla de Oro de la Liga
Internacional de Aviadores. A comienzos del afio 31 y
pese al decreto de disolucién del 8 de enero 31, Haya
continta sus entrenamientos de vuelo sin visibilidad. Em-
plea casi siempre ahora un avion Loring R-111, un biplaza
de reconocimiento que realizd su primer vuelo en 1926
con motor Hispano Suiza de 500 CV y de los cuales se
construyeron unos 110 ejemplares. Con 8.000 metros de
techo y 235 Km/hora de velocidad, el encargo de abril de
1927 comenzo a ser entregado entre 1929 y 1930 y estu-
vieron en servicio hasta 1935. También vuela el Avro-31.
En octubre de ese afo 31 realiza con Sastre la Vuelta a
Espafna en una avioneta Mono-Aviceros.

En noviembre de 1931 dirige el Teniente Haya el Curso
de Vuelo sin Visibilidad que se realiza en Cuatro Vientos y
durante todo ese mes, diciembre y el resto del afio 32, se
emplea a fondo en los vuelos con «caperuza», vuelos den-
tro de nubes, despegues y aterrizaje sin visibilidad y posi-
ciones anormales con salida de barrenas y restableci-
miento, utilizando ya el «integral giroscopico» que &l ha
ideado y va perfeccionando.

EL GRAN VUELO SEVILLA - BATA

| vuelo o raid Sevilla-Bata, el 24 de diciembre de 1931,

tiene lugar en uno de esos periodos intermedios, en
muy pocos dias, para los cuales Haya, a la vista de su car-
tilla de vuelos, es dificil saber de donde sacaba tiempo
para tantas actividades distintas.

Ortiz de Ia Riva, el Alcalde y Carlos de Haya.
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Carlos Haya con un alumno en un DH.9, durante uno de los Cursos de Vaelo sin Visibilidad que impartio. En noviembre de 1931 se celebro en Cuatro Vientos y
Aleali de Henares el primer carse dirigido por el Teniente Haya, en el cual tomaron parte diversos profesores de las Escuelas. En 1932 se realizd otro curso para
alumnos en Cuaatroe Vientos también dirigido por Haya.

Se habia ideado un vuelo directo Madrid-Guinea en un
avion terrestre, y el planeamiento se le encargé a nuestro
hombre desde el primer momento, usando el avién que ya
habian empleado para los records del afo 30, el Super
Bidon «Gran Raid» 12-71. Segun Goma en el capitulo IV
de su segundo tomo, el 21 de diciembre quizas fuera el
mejor dia segun la meteorologia, pero al final decidieron
hacerlo desde Sevilla, el 23 o el 25 debido a la luna llena.
Por fin despegaron el 24, dia de Nochebuena de 1931 a
las 10,41 desde Tablada.

El vuelo quedo establecido en 4.312 kilometros en 27
horas 11 minutos, a una velocidad media de 158 Km/
hora, atravesando por primera vez el desierto del Sahara
en toda su extension de norte a sur y arribando a Bata a
las 13,52 del dia 25, dia de Navidad.

Nada més expresivo aunque ha sido repetido otras ve-
ces, que el sencillo comentario de Cipriano Rodriguez a
un periodista: «Los buenos vuelos no tienen historia, todo
se desenvuelve normalmente. La realizacion corresponde
al calculo, la aventura se cumple sencillamente. éEl mo-
mento de la Nochebuena en el aire? iAh! nada que se
preste a evocaciones liricas. Sin visibilidad y por tanto sin
el elemento literario de las estrellas, nos limitamos a fes-
tejarla bebiendo una copa de cofiac».

El relato completo del vuelo, asi como el accidentado
regreso, constituye uno de los capitulos —el namero Xll—
mas espléndidos del libro «Grandes Vuelos de la Aviacion
Espafola», debido a la minuciosidad, el esmero vy el rigor
del cual hizo gala como de costumbre, el Coronel Emilio
Herrera Alonso. Nada se puede afiadir a ese texto modé-
lico.

En noviembre de 1931 Haya dirige el 1.”
Curso de Vuelo sin Visibilidad para profe-
sores efectuado en Cuatro Vientos y Alcala
de Henares. En abril de 1932 se realiza el
Segundo Curso para alumnos oficiales de las
Fuerzas Aéreas en Cuatro Vientos

Haya, instructor a bordo de otro avion equipado con caperuza fija para Vuelos
sin Visibilidad.
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En el brillante «palmarés» de Carlos Haya, que esta en posesion de su hijo

Héctor de Hava Galvez, figuran en lugar destacado la Cruz Laureada de San

Fernando, las dos Medallas Militares, la Medalla de Oro al Valor Militar,

italiana (similar a nuestra Laurear;_a) v las dos Medallas de Oro del «Harmon
Tophy».

La Medalla de Oro que acredita el Harmon Trophy del aiio 1932, En el anverso
de la medalla figura sobregrabada la dedicatoria a «Cucufate», regalo
entraiiable de un comparnero a otro.

EL SEGUNDO HARMON TROPHY

or este vuelo extraordinario, Haya volvio a recibir otra

vez el gran honor del Harmon Trophy del afio 1932, de
nuevo Diploma de Honor y Medalla de oro de la Seccion
Espafola de la FAI Por cierto que al recibir este segundo
trofeo y con la caracteristicas caballerosidad que le ca-
racterizaba, Carlos Haya, que habia sido el piloto de los
tres records y después del vuelo a Bata, regalé a Cipriano
Rodriguez la medalla de oro recibida en 1932, sobregra-
bada con una leyenda llena de carifio, ya que al gran «Cu-
cufate» se debia una enorme parte de la gloria. A los po-
cos afos de terminar la guerra civil y habiendo fallecido
ambos heroicos aviadores en combate, la familia de Ci-
priano Rodriguez, en un gesto entranable, le regald de
nuevo esa medalla a Héctor Haya, aviador e hijo de nues-
tro héroe, que es quien la conserva orgullosamente hoy
dia.
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El asesoramiento y colaboracion con otros comparie-
ros que iban a realizar vuelos especiales era habitual en
nuestro hombre. Colaboré con Mariano Barberan en la
preparacion del raid a La Habana y probablemente hu-
biera sido su comparfero de vuelo. Pero tras el fin no afor-
tunado del regreso de Guinea y su costo, que tuvo cierta
trascendencia en la Camara de Diputados y con el fin de
evitar una negativa de fondos, se retir6, siendo sustituido
por el Teniente Collar.

A mediados de 1932 vuela continuamente haciendo
pruebas de instrumentos en aviones DH-9 «Napier», Lo-
ring R-lll y Moth, acomparfado frecuentemente por el Co-
mandante Jordana y los pilotos Ferreiro, Llorente, Azca-
rraga, Munoz, Pazo y Vela. El 10 de noviembre de ese afio
continua probando su integral de vuelo en el Loring R-lll
88 vy el 9 de diciembre vuela con Pazo en el mismo R-lIl 88
para presentar los resultados a la Comisién Examinadora.

PRESENTACION
HAYA»

INTERNACIONAL DEL <«NTEGRAL

E n 1933 marcha en comisién a Paris donde hace de-
mostraciones de sus inventos ante el Servicio Técnico
del Aire francés, con el «Integral Giroscopico» para vuelo
sin visibilidad, del cual es inventor y que posteriormente
se adoptaria en la Aviacion Espafiola con el nombre de
«Integral Haya».



A la vista de su cartilla de vuelos, es dificil
saber de donde sacaba tiempo para tantas
actividades distintas

En 1934 continda como profesor en las escuelas de
Cuatro Vientos y Alcala de Henares. En junio vy julio efec-
tba una vuelta a Espafa en hidroavion Dornier 19 desde
Los Alcazares a Huelva, Vigo, La Corufia, Santander, San
Sebastian, Bilbao, Santona, Los Alfagues, Rosas, Po-
llensa, Cartagena y regreso a Los Alcazares.

Durante 1935 realiza gran cantidad de vuelos de prac-
ticas de bombardeo, fotografia aérea y tiro con ametralla-
dora. En junio de ese afo participa en la Vuelta a Espana
de patrullas militares con el Capitan Micheo, volando de
Sevilla a Madrid, Los Alcazares, Sevilla, Ledn, Logrofio,
Barcelona y Madrid en el Breguet XIX -5. Desde finales de
1935 se le nombra Secretario Técnico de la Direccion Ge-
neral de Aeronautica con el General Goded, cargo que
desempefia hasta los primeros meses de 1936, en que se
le destina como Jefe de la Segunda Escuadrilla de Bre-
guet del Grupo 22 en Tablada.

UN AVIADOR CON ESPIRITU DEPORTIVO

S e le podia considerar un pintor aficionado de cierta
categoria y habia practicado la ceramica, tocando el
laud aceptablemente. Era Carlos de Haya una persona
con sensibilidad artistica, amante de las artes y asistia
asiduamente a todos los conciertos que podia.

En una ocasién, Ruiz de Alda lo invitaba a seguir su
ejemplo, abandonando la Aviacién para dedicarse a la
politica en aquella Espana inmediatamente anterior a
1936, convertida en un hervidero de actividades politicas
y sociales. Le contest¢ que era tanta su aficion a todo lo
aeronautico que por nada del mundo dejaria esta profe-
sion. Todo eso revela su entusiasmo y la gran dedicacion
que durante toda su vida le dedicé a la actividad aérea, en
todos sus aspectos.

Hombre pundonoroso, con un alto sentido del deber y
de la honorabilidad, todo ello le impulso siempre a recha-
zar tratos dudosos, a pesar de que su esposa y sus hijos
estaban en la otra zona durante el comienzo de la Guerra
Civil. Su espiritu deportivo fue demostrado en un sinnu-
mero de ocasiones, a veces unido a un elevadisimo sen-
tido de la responsabilidad y del deber. La anécdota que
quizas mejor lo demuestra fue aquella en la cual, siendo
él en ese momento, el piloto personal del General Franco,
y solicitado un vuelo personal por éste, se nego a llevarlo
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El Breguet XIX Stper Bidén mim. 71 que volaron Cipriano Rodriguezy Carlos
Haya, salio algo mds tarde de fiabrica por una averia inicial, y se le dotd de
cabina cerrada. Haya en el puesto de piloto.

a cabo debido a lo peligroso de la situacién meteorolé-
gica, despegando él a continuacion solo para realizar el
mismo recorrido solicitado por el General, demostrando,
a su vez, que no se negaba por falta de valor, sino por un
exquisito sentido de la responsabilidad que implicaba.

PROFESIONAL Y CABALLERO

ungue su gloriosa actuacion durante la Guerra Civil

hasta su muerte en combate ha sido glosada en nu-
merosos articulos, trabajos y recopilaciones, no nos po-
demos sustraer a unas breves apostillas, siendo tanto lo
bueno, digno y glorioso que se puede decir de Haya.

Era un hombre serio, de elevada estatura y fuerte com-
plexion, que se sometia a un esfuerzo constante y de una
férrea voluntad. Disciplinado, trabajador y activo, al co-
menzar la guerra tenia 2.425 horas de vuelo, realizadas
en menos de diez afos, las cuales incrementd con 760
horas mas durante los dos afios de campafa en que ac-
tud, hasta su muerte. Efectud en esos dos afos, mas de
300 servicios de guerra, de ellos 82 aprovisionamientos,
casi todos ellos nocturnos. Le sale un promedio de 40 ho-
ras de vuelo al mes, solo superado por Angel Salas du-
rante la contienda. La cifra de 16 servicios de guerra al
mes es también de las mas altas logradas como prome-
dio.

En frase de Jesus Salas Larrazabal, al hacer su es-
cueta biografia para la obra «La guerra de Espafia desde
el Aire», dice textualmente: «Haya, con Ramén Franco y
Morato, formaban el trio que deberia haber modelado el
Ejército del Aire Espanol». m

El Siiper Bidon niim. 71,
construido por CASA.




PATTY: LEALTAD
HASTA LA MUERTE

“LARUS BARBATUS” (—

robablemente, con el fuego, el perro

constituye una de las mds importantes

conquistas de la Humanidad. Con él el
homo sapiens alcanzé un grado mds en su
desarrollo espiritual. El modo en que el hom-
bre entro en contacto amistoso con el can es
uno de los misterios que tal vez nunca sea des-
velado, pero no parece arriesgado suponer que
en algiin momento, hace decenas de milenios,
coincidiendo con una racha de abundancia de
alimentos, capturo un cazador una camada de
canidos —probablemente tras matar a la ma-
dre—y aquellos cachorros fueron conservados
con vida en espera de peores tiempos. Y con
vida continuaron al descubrir la tribu que
aquellos animales, al crecer, no solamente
eran ddociles y respetaban al hombre, sino que
resultaban de gran utilidad, tanto para dar la
alarma ante la aproximacion de extraios
—hombres o animales—, como para cooperar
en las frecuentes correrias de caza en las que
ambos —hombrey perro— salian beneficiados.
Asi empezo a nacer una confianza mutua que
pronto se transformo en afecto hasta llegar a
lo que hoy es.

Aquel primer contacto tuvo lugar hace
mucho tiempo, y de ello dan fe las recientes ex-
cavaciones realizadas en el valle del Jorddn
que han puesto al descubierto una tumba de
unos 12.000 afios de antigiiedad, en la que un
esqueleto humano tiene su mano posada en el
crdaneo del de un canido. En lo que a Europa se
refiere, el fosil de perro doméstico mds anti-
guo, hallado, es el del canis familiaris palus-
tris o “perro de la turba”, que vivio en el Neoli-
tico (milenios IV-IIl a.d.C.), descubierto en
los yacimientos palafiticos de la estacion neo-
litica de Wetziker, en el cantén suizo de Zu-
rich, cuando en 1854 se realizaban excavacio-
nes para estudiar la correccion hidrologica del
Jura.

En la actualidad es el perro compafiero
habitual del hombre, practicamente en todo el
Mundo, y le auxilia en tantos menesteres que
se puede asegurar que es el mds versdtil de to-
dos los animales, siendo innumerables las mi-
siones que puede llegar a desemperiar, desta-
cando entre todas la de ser un excelente com-
panero, abnegado y fiel hasta el punto de ser el
paradigma de la lealtad.

Patty acompariaba a éste a Son San Juan
todos los dias, y siempre estaba junto a él en el
escuadron del S.A.R. del que, de hecho, era la
mascota.

Y un sublime acto de fidelidad y amor
realizé Patty con ocasion de un cruento
accidente aéreo ocurrido en Mallorca en
1983,

Era Patty una preciosa perra cocker spa-
niel de color miel, de cuatro afios de edad, de
la que era propietario el Jefe del 801 Escua-
dron de Salvamento, teniente coronel Antonio
Oliver Barcelo. Cuando se la regalaron siendo
un cachorro torpe y encantador, le puso de
nombre Patty que era como se habia llamado
una magnifica pointer que habia tenido el pa-
dre de Antonio Oliver.

Era muy poco aficionada al mar Patty y
tenia miedo a subir en cualquier clase de em-
barcacion, pero no le ocurria lo mismo con el
aire, ya que voluntariamente subia a los avio-
nes y helicopteros y, desde luego, acompa-
fando siempre a su amo cuando volaba.

El 20 de septiembre de 1985, una esplen-
dorosa manana del comienzo del otoiio ma-
lHorquin, despego de Son San Juan para reali-
zarun vuelo de practicas, el helicoptero Super-
puma, HD 21035, del 801 Escuadron, pilo-
tado por el teniente coronel Oliver. Party,
como en ella era habitual, iba acomodada en-
tre los asientos de los pilotos, en una posicion
en la que no estorbaba.

Transcurria el vuelo con toda normali-
dad, y llevaba apenas 40 minutos en el airey se
encontraba el helicoptero sobrevolando la ba-
hia de Alcudia, cuando unas fuertes trepida-
ciones que dificultaban el mando del aparato,
decidieron al piloto a dirigirse a tomar tierra a
la base de Pollensa que se divisaba a pocos ki-
lometros, pasando sobre el istmo de Alcudia,
pero las trepidaciones iban a mas y el Super-
puma se volvia ingobernable por momentos,
por lo que Oliver, tras advertir a la tripulacion
que se dispusiera a afrontar una toma de tie-
rra brusca y ordenar que se abandonara el
aparato inmediatamente que se produjera el
contacto con el suelo, realizo junto a la playa
de Aucanada un intento de toma de tierra que,
pese a su experiencia e indiscutible habilidad,

JSue de hecho un brusco chogue apenas amorti-
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guado por un tiron en el wltimo momento. El
heliciptero se incendid inmediatamente.

Abandonaron los tripulantes el aparaio,
llevdandose a Patty en brazos el segundo piloto,
¥y cuando se encontraban ya a alguna distan-
cia de la pira en que se estaba convirtiendo el
Superpuma notaron la falta del teniente coro-
nel que, probablemente herido en el choque e
insconciente, no habia salido del aparato ni
era posible intentar sacarle por ser ya éste un
verdadero infierno.

De pronto, Patty que no habia dejado de
lanzar entrecortados aullidos, se solto y corrid
hacia el helicoptero, cruzando el telon de lla-
mas que cubria la puerta, entrando en la ca-
bina donde —es de suponer— intentaria sacar
asuamoy, al no conseguirlo, se quedo a morir
con él.

Cuando de la calcinada chatarra en que
se habia convertido el 21—035 se extrajeron los
restos del teniente coronel Oliver, se recogie-
ron también los de Patty que serian enterrados
en el jardincillo delantero del edificio del 801
Escuadron, y alli reposan bajo una losa de pie-
dra de Santany sobre la que, grabado a cincel,
seve el nombre de Patty y la fecha de su volun-
taria muerte junto al ser que para ella, mds
que su amo era su amor y devocion. m
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INTRODUCCION

c ON motivo del 75 aniversario de la creacion en
Espaiia del Servicio de Aerondutica Militar, se
han prodigado escritos conmemorativos del
acontecimiento. Creo que esta justificada esta atencion,

por cuanto que todo lo que venga a determinar y aclarar

las raices y antecedentes de la profesion aeronautica-
militar, contribuye a conocer y valorar con més elementos
de juicio la realidad actual. Por otra parte, el hecho de que
fuera Esparia pionera en la utilizacion de la Aviacién como
arma de guerra, acentla, si cabe atin més, el interés del
tema.

Hemos de llamar la atencion, no obstante, sobre la
falta de estudios en relacion con la historia, desde sus ori-
genes, de la normativa dictada para reglar la Aerondutica
Militar espafiola. Cierto que, en alguno de los trabajos

conmemorativos del 75 aniversario, se hace -como era
obligado- alguna referencia a esta normativa (1), pero
-como también es comprensible- no se ha realizado una
completa exposicion de las multiples disposiciones que,
sobre la materia, se han dictado en tan extenso periodo
de tiempo.

El coronel del Cuerpo de Ingenieros Vives y el
capitin Kindeldn del mismo cuerpo, los dos a la izquierda
de la fotografia, fueron los impulseres de la Aviacién en Espaiia.

Sin pretender una exposicion exhaustiva, ni menos
un analisis critico de toda nuestra historia normativa mili-
tar aerondutica, ya que el empeno resultaria prolijo y ex-
cesivamente amplio, sinos parece interesante dar noficia
de las primeras disposiciones dictadas en su primera

(1) Asilohacen
ria, en general, sobre fa norn
nal e intern al, nos remitimos t:
cidn a este tema nos fue publicado
bre de 1966.

época que convencionalmente situamos en las dos pri-
meras décadas de este siglo, por lo que tienen de reflejo
de unos primeros balbuceos normativos sobre las condi-
ciones de empleo por nuestro Ejército de aparatos vola-
dores mas pesados que el aire, llamados a tener tantisima
importancia en el futuro. Junto a
este deseo del legislador de regla-
mentar con urgencia -y por tanto
con cierta interinidad o provisiona-
lidad- el nuevo fenémeno aero-
nautico, es de hacer notar tam-
bién el deseo de dar un cauce
- normativo adecuado a la avalan-
" cha de candidatos que, antici-
péandose a los reglamentos qui-
~sieron poner a prueba su valory
- amor al riesgo, junto con su es-
piritu deportive.

Por cuanto somos cons-
cientes de que una simple re-
lacion de disposiciones re-
sulta siempre fria y poco

atractiva para el no especia-
lista, procuraremos acompa-
fiar a la norma una referen-
cia, aunque sea somera, del
momento historico y cir-
cunstancias gue la motivan.

1~ COMIENZOS DEL

VUELO CONMOTOR Y EN
CONCRETO NACIMIENTO
DE LA AERONAUTICA MI-
LITAR ESPANOLA: pri-
meras disposiciones.

L 17 de noviem-

bre de 1905, un

planeador dotado de

motor, construido y tri-

pulado por los herma-

nos WRIGHT, despegaba,
volaba y tomaba tierra, sobre el
territorio de KITTY HAWK (Carolina

del Norte) en un trayecto de 300 metros y
con una duracion de 15 segundos. Este primer vuelo con
un ingenio més pesado que el aire, marco, como es sa-
bido, un hito memorable en la historia de la Aeronéutica y,
de tal manera atrajo la atencion universal que antes de fi-
nalizar la primera década del siglo, los vuelos se propaga-
ron y perfeccionaron por los mas variados lugares del
Mundo. Asi, en Francia, el progreso fue especialmente es-
pectacular, desde el vuelo de VUIA el 18 de marzo de
1906, pasando por el de HENRY FARMAN el 13 de
enero de 1908 sobre un circuito cerrado, BLE-
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RIOT atravesando el CANAL DE LA MANCHA el 25 de julio
de 1908, hasta el hidroplano inventado y pilotado por FA-
BRE el 28 de marzo de 1910; otros paises de Europa (Ale-
mania, Dinamarca, Inglaterra e talia) o de América del Sur
(Perd, Argentina, Brasil), mostraron, igualmente, particu-
larisimo interés por el hecho aviatorio, dando pronto lu-
gar, en los méas avanzados, a una industria propiamente
aeronautica.

La noticia del vuelo a motor tuvo también especial re-
sonancia en Espana (2), de tal suerte que conla R.0. de §
de abril de 1906 mediante la que se aprobaba el Regla-
mento del Real Aero-Club de Espaia, se ponia ya de ma-
nifiesto el interés de las Autoridades por el nuevo invento,
al encomendar a este Organismo la promocion del vuelo
en general, y, en esta misma linea, el art. 2.° del Regla-
mento de 2 de octubre del mismo afio, al determinar las

Vuelo L.AMBERT-V yex.

Pau 127L/09

1902, 15 de abril de 1903, 13 de mayo de 1908 y 28 de di-
ciembre de 1910, por sdlo citar las disposiciones de la
época que estamos historiando, entre las cuales es des-
tacable la Glima que contiene normas muy precisas so-
bre el personal de tripulacion de dirigibles y maniobras
con estas aeronaves).

Elinterés en el ambito castrense espariol por el feno-
meno aviatorio, era plenamente explicable, tanto porque
se estimaba la posible utilizacion de los nuevos aparatos
con fines bélicos, como por los alicientes de riesgo que el
vuelo, tenia, sin mas, entre la joven oficialidad. En princi-
pio, como es logico, prestd particular atencion al vuelo
con motor, el Cuerpo de Ingenieros, por cuanto que desde
la pasada centuria se le habia encomendado la aerosta-
cion militar (la O.C. de 17 de diciembre de 1896 dictd las
bases para la organizacion de este Servicio) y asi es de
hacer notar, como el Coronel VIVES y el Capitan KINDE-

LAN, ambos de dicho Cuerpo, se
desplazaron a Francia para
estudiar y experimentar
el reciente invento, vo-
lando éste Gltimo

con WILBUR
WRIGHT el 12
de abril del
mismo
afo

Reproduccion de una tagjeta postal sobre la que ef coronel Vives dibujo un croquis del circuito volado en Pau
(Francia) con Wilbur Wrigth.

relaciones entre el Ministerio de la Guerra y el Real Aero-
Club, establecia que este Gltimo procuraria fomentar la
aficion a la aerondutica, lo que serviria afos més tarde
para ensanchar el campo de sus actividades & los nuevos
aparatos voladores, ademas de los aerostatos que ya te-
nian un largo historial, y muy especialmente los militares
sobre los que existia una reglamentacion especifica
(RR.00. de 17 de junio y 8 de julio de 1901; 10 de julio de

(2) Elecoquetuvieronenlaopinion publica los vuelos realizados en el
extranjero y més farde los de BLERIOT en Espaiia en el aio 1910
{11 de febrero en Barcelona), 23 y 28 de marzo en Madrid y Sevilla
respectivamente, Malaga (29 de agosto a 2 de septiembre) y San
Sebastian (2% de septiembre a 1 de octubre) encendid -como era
de esperar- el deseo ardiente de no pocos de participar en lo que
entonces se consideraba una aventura tan novedosa como arries-
gada, de tal suerte que, en &l mismo afio, {30 de agosto de 1810)
BENITO F. LOYGORRI obtenia en Mourmelon (Francia) el primer ti-
tule conseguido par un espaiial, tomando parte el recién estrenado
pilato en & referido festival de San Sebestian, Poco después (23 de
oclubre de 1910), oblendria el segundo titulo el Infante D. Alfonsa
de Orleans y de Borbon.
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y regresando a Espania los dos comisionados, con la idea
de convencer a sus superiores de la necesidad de utilizar
en Esparia el nuevo invento (3).

{3) Sobire este particular y las vicisitudes respecio a la adquisicion y
primeras pruebas con los aparatos, nos remitimos al trabajo de
WARLETA CARRILLO (J): LOS FARMAN DE LOS PRIMERQS
ANOS» publicado en el n.” 4 de la Revista AEROPLANO noviembre
de 1986 y los de SALAS LARRAZABAL (R) <75 ANOS DE EVOLU-
CION ORGANICA= publicado en el n.° 569 de la Revista de Aero-
nautica y Astrondutica en mayo de 1988, v «LOS PRIMERQS TIEM-
POS DE NUESTRA AVIACIONs (n.* 1 de la Revista Aeropiano, junio
de 1983). En relacion con el informe que el Coronel VIVES elevo al
Ministerio de la Guerra, el 27 de abril de 1919, al regresar de Fran-
cia, su franscripcion en Revista de Aeronautica y Astronautica (n.”
566, febrero de 1988). Respectoa los forjadores de la Aviacion Mill-
tar esparola veanse los frabajos de HERRERA ALONSO (E.) sobre
PEDRO VIVES VICH en la Revista de Aerondutica y Astronautica
(septiembre de 1988, n.” 573) y el de SALTO PELAEZ (J.) sobre AL-
FREDO KINDELAN DUANY, en la misma Revista (mayo de 1988,
n.” 569).

Engeneral, sobre la HISTORIA DE LA AVIACION ESPANOLA, el libro
de BENGOECHEA BAAMONDE (J). Ed. IHCA. Madrid, 1988, 436
paginas

Las RR.00.CC. de 21 de septiembre (D.0. n." 141) y
21 de noviembre de 1910 (D.0. n.* 182) organizan y regu-
lan una Comision de experiencias del material de Ingenie-
ros, teniendo en cuenta los constantes estudios y experi-
mentos que deben hacerse sabre este material tantoen lo
relativo a su adquisicion y empleo, como en lo referente a
su perfeccionamiento y lo variado de las especialidades
que tienden a aumentar a medida que progresan las apli-
caciones de Iz ingenieria. Dentro del organigrama de esta
Comision -que era presidida por el General Jefe de la
Seccion del Cuerpo en el Ministerio- estaba afecto, en lo
referente a su especialidad el Jefe del Servicio de Aeros-
tacion.

Alavista de los informes y de las propuestas formula-
das por el Coronel VIVES y el Capitan KINDELAN, el Go-
bierno se decide por la compra de aeroplanos, encomen-
dando la gestién a este capitan, a cuyo fin viaja a Paris el
31 de octubre de 1910, en donde adquirié 3 modelos
FARMAN, mas algunos repuestos o elementos de apoyo,
regresando a Espana a mediados de noviembre,

EI15 de febrero de 1911 se recepcionan por la Comi-
sion de experiencias de Ingenieros los dos primeros apa-
ratos -embalados en cajas-, y poco después, el 7 de
marzo de 1911 (C.L. nim. 46) se aprueba el Reglamento
para la experimentacion de aeroplanos que establece
singulares prevenciones tanto respecto a la futura adqui-
sicion en nimero, tipo y calidad de los aparatas, -a valorar
por la citada Comision de Experiencias- como sobre las
condiciones que habria de cumplir el personal tripulante,
unade las cuales era la de pertenencia al Cuerpo de Inge-
nieros.

Comojustificacion o explicacionalas cautelas o con-
dicionamientos impuestos en relacion con los candidatos
avolar, no nos resistimos a transcribir aqui las reflexiones
que se recogen en el art, 9 de este Reglamento, porque
reflejan, de una parte la atraccion que el fenémeno aviato-
rio desperté en la oficialidad y de ofra las naturales pre-
cauciones del Mando para otorgar el titulo de piloto en un
momento y circunstancias en que estaba casi todo por
axperimentar. Dice asi el texto legal:

«dado el estado actual de a Aviacidn y el objetivo que
se persique, es absolutamente indispensable proceder
con grandisima prudencia y con absoluta disciplina para
que, ya que no se pueden eliminar en absoluto los riesgos
que provienen de la deficiencia de fos aeroplanos, se elimi-
nen, por [o menos, los no menores derivados del mal em-
pleo de éstos, fanto en relacién con el estado del tiempo,
como en lo que afecta a querer realizar vuelos con prepa-
racion insuficiente. Debe tenerse presente que muy bien
pudiera darse el caso de que un oficial valiente y decidido
redna brillantes condiciones para otros servicios y no sirva
para aviador que mds necesario atin que el valor es la pru-
dencia, sobre todo en los primeros fiempos y que cualquier
falta u omision en este sentido puede ser grave, y por tl-
timo, que el interés del servicio exige el mayor rigor en fa
seleccidn de los oficiales sin que esta seleccion pueda im-
plicar fa menor molestia para los que no contintien en estas
précticas.»

Habilitados unos terrenos en CUATRO VIENTOS
desde el 15 de marzo de 1911, se encomendd la ense-
fianza de los primeros vuelos a los profesores franceses
LOUIS DUFOUR y GEQO OSMONT, participando como
alumnos los capitanes KINDELAN, HERRERA y ARRI-
LLAGA y los tenientes BARRON y ORTIZ ECHAGUE, inte-
grantes, por tanto de la primera promocion de pilotos
aviadores militares, tras superar los correspondientes
gjercicios y pruebas (BARRON y KINDELAN en julioy los
restantes a finales de agosto). Pronto, -dos meses més



tarde, quizas laR.0.C. de 27 de octubre de 1911 afirmaba
la «necesidad de disponer de un gran numero de pilotos
aviadores, teniendo en cuenta los resultados obtenidos
con los aeroplanos en las grandes maniobras de los Ejér-
citos exiranjeros (4) y las importantes aplicaciones milita-
res que en la actualidad pueden prestar». Consecuente
con este criterio se extiende la posibilidad de reclutar
aviadores entre |a oficialidad de todas las Armas y Cuer-
pos de los Ejércitos y de la Marina, terminando asi con la
exclusiva establecida a favor del Cuerpo de Ingenieros
por el Reglamento de 7 de marzo.

Al afio siguiente, en 1912, llegaron més aviones (2
BRISTOL y 1 DOUTRE) y nuevos alumnos que constitui-
rian la sequnda promocion, entre los que se encontraba el
Capitan BAYO que falleceria el 29 de junio como conse-
cuencia de accidente de vuelo, siendo, por tanto, el pri-
mero de los pilotos que ofrendd su vida al servicio de la

e

ACTA PE LA PRUEBA

-

porta» establece que el servicio militar aeronautico, in-
cluyendo el periodo de instruccion, se considerara como
de campana y daré derecho al personal del Ejército y de
la Armada que tripulando los aparatos como pilotos, ob-
servadores 0 desempefiando cualquier otro cometido,
lleve a cabo algiin acto de reconocido mérito o sufra acci-
dente mas o menos grave, a los beneficios que determi-
naba el entonces vigente Reglamento de recompensas en
tiempo de guerra, con la particularidad de extender los
beneficios a las familias de los oficiales que hubiesen sido
victimas de los accidentes.

2~ CREACION DEL SERVICIO DE AERONAUTICA MILI-
TAR: disposiciones complementarias.

N el afio 1913 asistimos al nacimiento del Servicio
de Aerondutica Militar como organismo autonomo y
especifico.
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litares y voluntarios civiles si se estimara necesaria su
participacion.

El servicio tendria como finalidad fundamental «el es-
tudio, adquisicion, conservacion y empleo de todos los
elementos ufilizables, en usos militares, para la navega-
cion o para la observacion aérea; asi como de la organiza-
cion, instruccion y movilizacién del personal encargado
de sus aplicaciones».

En desarrollo del citado Decreto, por R.0.C. de 16 de
abril (C.L. n.” 33) del mismo afio, se aprueba el Regla-
mente, mediante el que se regulan minuciosamente las
condiciones para la obtencion del titulo de personal nave-
gante de Aviacion (pilotos y observadores de aeroplano)
establecidas en los apartados D. y E. del Apéndice, asi
como las gratificaciones (Apéndice n.° 2) y emblemas y
distintivos (Apéndice n.° 3).

Tanto la Rama de Aerostacion como la de Aviacion
funcionaran con completa independencia una de ofra, te-

e

Indiguese en este croquis:

I Ladistancia entre A y'B. = Few

2% La direecion de marcha del apdrato, ; Lo, qox eleas

3% El punto de toma de tierri, = 1

1 La situacion de log comisarios. = ¢ A 1 B.

Acta de la prueba en vuelo de un piloto, en los primeros tiempos de la Escuela de Cuatro Vientos,

Aeronautica Militar; uncs meses antes, (el 30 de diciem-
bre de 1911) el Capitan ARRILLAGA habia sufrida un acci-
dente que le dejé como secuela permanente un serio fras-
torne mental.

Con el auge de la Aerondutica Militar y los lamenta-
bles accidentes que acabamos de referiry otros de menor
importancia de cuyo acaecimiento no nos consta, pero
que presumimos, dadas las deficiencias de los aparatos y
la inexperiencia de los pilotos, se promulga en el mismo
afo 1912 (27 de noviembre C.L.n.° 233) una Ley mediante
la que «teniendo en cuenta los riesgos que el vuelo com-

(4) En parficular, los paises occidentales de Europa.

PorR.D.de 28 de febrerode 1913 (C.L.n.* 32) se crea
el Servicio de Aerondutica Militar teniendo en cuenta
-como expresa la exposicién de motivos- la existencia ya
de algunos pilotos y la disposician de material adecuado
para maniobras y operaciones de campafia tanto para la
exploracion como otras aplicaciones previsibles «que ya
se inician, pero que no resultan todavia practicase.

Manteniendo el criterio de que los aerostatos y los
aeroplanos han de cancurrir a un fin comun, auxiliandose
mutuamente, se constituye el Servicio en las correspon-
dientes Ramas de Aerostacion y Aviacion; para la organi-
zacion de esta (ltima se preveia podria servir de base el
personal y tropa técnica de la primera, asi como personal
navegante areclutar entre todas las Armas e Institutos mi-

niendo como lazo de unién la Direccion del Servicio que
dependeria directamente del Ministerio de la Guerra, que-
dando a cargo de la Seccion de Ingenieros, mientras no
adguiriera mayor desarrollo, el despacho de los asuntos
que con él se relacionen.

Posteriormente se fueron dictando 00.CC. comple-
mentarias que venian a aclarar o puntualizar determina-
dos extremos del Reglamento y de las que daremos su-
cinta referencia en las lineas que siguen.

La0.C.de 6 de mayode 1913 (C.L. n.° 98) mediante la
que se establece que el Servicio de Aeronautica Militar se
organiza sobre |a base de los medios materiales del Par-
que y Tropas de Aerostacion, precisando que los Jefes y
Oficiales (profesores y mandos de escuadrillas o de
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tropa) serfan nombrados por el Ministerio de la Guerra y
por lo que respecta a la clase de Tropa, al hacer la distri-
buciény destino de los cupos de filas e instruccion en los
reemplazos anuales, se asignaran al Servicio en la cuan-
tia que las necesidades lo permitan, los que acreditaran
poseer oficios de motoristas, conductores de automévi-
les, herreros, carpinteros, aparatistas, ajustadores, cor-
deleros, ebanistas y los que tengan el titulo de pilotos mili-
tares.

Unos dias més tarde la 0.C. de 13 de mayo (C.L. n.°
104) disponia que los Jefes y Oficiales aviadores serfan
conceptuados con arreglo a las disposiciones vigentes,
dandoseles la conceptuacion de «valor profesional», a los
que lo demostraran en el manejo de los aparatos, y en los
demas casos, en la misma forma que los demés Jefes y
Oficiales del Ejército.

Por Gltimo, en este mismo afio, la R.0.C. de 20 de junio
(C.L. n° 131) declara reglamentario para los Jefes y Ofi-
ciales del Servicio de Aeronautica, el uniforme color kaki
autorizado para las guarniciones de AfricaylaR.0.C.de 9
de septiembre (C.L. n.° 183) faculta al personal aerondu-
tico para disponer el transporte por ferrocarril de perso-
nal y material a cuenta del Estado, en caso de averia.

Emblema para pilotos de Aerostacion

3.~ OPERACIONES DE GUERRA: orfandad normativa.

@ READO el Servicio de Aeronautica Militar en febrero
de 1913, comoya hemos dejado expuesto, su efica-
cia y operatividad no se hizo esperar, pues pocos meses
mas tarde (en concreto el 22 de octubre de 1913), salia
por ferrocarril y barco con destino a Marruecos, la pri-
mera escuadrilla, al mando del Capitan Kindelan, com-
Emblema para pilotos de Aeroplano puesta por 9 pilotos y 6 observadores, dotada de 11 apa-
ratos, que se estacionaron en el campamento de ADIR-
SANIA RADEL, proximo a Tetuan; con los aeraplanos Ile-
garon repuestos, un faller y dos barracones desmonta-
bles. Iniciados los vuelos a primeros de noviembre, el co-
metido fundamental asignado a las fripulaciones fue el re-
conocimiento aéreo con el fin de facilitar al Mando la si-
tuacion y movimientos del enemigo, tarea que ya venian
realizando los aerostatos de gran utilidad para el Mando,
especialmente de artilleria y que con los nugvos aparatos
pronto se ampliaria al hostigamiento de los rebeldes con
el ametrallamiento y lanzamiento de bombas, asi como
aprovisionamiento de las posiciones sitiadas del propio
Ejercito.
El 19 de noviembre de 1913 se registraria el primer
hecho de la guerra aeronautica tefido en sangre, al ser
: gravisimamente herido el Teniente JULIO RIOS AN-
Emblema para pilotos de Dirigible GUESO, cuando acompaiiado como observador por el
Capitan MANUEL BARREIROS ALVAREZ realizaba un
vuelo exploratorio para obtener informacion del enemigo
sobre el sector LAUCIEN MONTE COONIC. Al mes si-
guiente, en concreto el 17 de diciembre de 1913, se pro-
duciria el primer bombardeo desde el Aire, de la Historia,
llevado a cabo por los Capitanes CIFUENTES y BARRON.
Pues bien: nos encontramos ante unos hechos, en
los que ademés de la audacia y el arrojo, destaca la im-
provisacion y la falta més absoluta de normas, tanto ope-
rativas -técnica de empleo de las aeronaves a haja cota
facilmente accesibles al fuego con armas ligeras desde
tierra y en circunstancias geograficas y meteorologicas
adversas- como juridico-administrativas y de guerra; en
relacion con este Gltimo particular es de hacer notar que
las heroicas acciones del Teniente RIOS y el Capitan BA-
RREIROS no pudieron ser recompensadas caon la Cruz
Laureada, por cuanto no estaban contempladas por el
Reglamento de la Orden de 18 de mayo de 1862 entonces
Dibujos de loy emblemas oficiales que figuran en el Reglamente para el servicio de Aerondutica militarde 16 vigente, obteniendo tan preciado galardon afos més
de abril de 1913. tarde (el Teniente RIOS el 12 de agosto de 1921 y el Capi-

Emblema para el personal del servicio de
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tan BARREIROS el 27 de septiembre del mismo afio), en
virtud de las modificaciones realizadas en el nuevo Regla-
mento aprobado por R.D. de 5 de julio de 1920 (5).
Tampoco pudieron acogerse los aviadores militares
alas leyes de la guerra, por cuanto el Derecho Internacio-
nal de Guerra vigente, solamente regulaba supuestos de
la guerra terrestre o maritima, orfandad que todavia sub-
siste, -salvo en lo que se refiere al Derecho Humanitario
Bélico- pesealextraordinario desarrollodela Aeronautica.

4.~ 1914: COMIENZO DE LA GRAN GUERRA: REPERCU-
SIONES EN EL AMBITO DE LA AERONAUTICA MILITAR, Y
NORMATIVA EN ESTE PERIODO.

UANDO la Aviacion Militar espafiola se habia ya ins-

titucionalizado, como un Servicio dotado de consi-
derable numero de aeronaves y pilotos militares que reci-
bieron su bautismo de fuego y sangre en los cielos de
Africa, estalla la llamada Gran Guerra. Estamos a prime-
ros de agosto de 1914y el conflicto que tuvo a Europa, en
un principio, como nucleo principal de la lucha, llevaria a
implicar alo largo de sus mas de cuatro afios de duracion,
a ofros paises extraeuropeos, convirtiéndose en la Pri-
mera Guerra Mundial,

Es suficientemente conocido el hecho de que en esta
Guerra, se impulso y desarrollo extraordinariamente el
empleo de la aeronave como instrumento bélico, empleo
que, comoantes dijimos, tuvo un precedente inmediato en
nuestra campana africana, aunque también es de hacer
notar que, con anterioridad, fueron utilizados por alema-
nes e italianos los globos esféricos o alargados en accio-
nes de guerra, sibien para reconocimientos aéreos (6), en
especial para la observacion del movimiento de tropas y
material y localizacion de otros objetivos enemigos; este
fue, al principio, el uso que los contendientes dieron a la
aeronave, si bien a partir del afio 1915 se extendio a la
caza y bombardeo, pasando al final de la guerra (noviem-
bre de 1918) auna utilizacion multiple y masiva (asi FRAN-
CIA llegd a disponer de 322 Escuadrillas que compren-
dian aproximadamente 3.900 aeroplanos), sin que, en
ningun caso, pudiera aplicarse, por inexistente, -como
antes adelantamos-, ninguna normativa internacional es-
pecifica como entonces la vigente para la guerra maritima
0 terrestre. i

En razon a su neutralidad, ESPANA no tuvo participa-
cion alguna en el vertiginoso desarrollo de la Aviacion Mi-
litar, ni tampoco pudo importar aeronaves de los paises
contendientes que eran precisamente los mas avanzados
en la fabricacion de aviones, lo que obligo al fomento de
una propia industria aerondutica, sin perjuicio de conti-
nuar explotando al maximo el material existente (7).

En tales circunstancias, que pudiéramos calificar de
consolidacion de lo ya conseguido y expectativa espe-
ranzadora ante un fufuro aeranautico prometedor, la le-
gislacion militar tiene también como finalidad, completary
desarrollar fa normativa ya establecida, lo que no ocurre
en el campo de aviacion privada, todavia muy incipiente,
sibienesdehacernotarqueenelperiodoqueestamos his-

(5) En relacion con la participacion -las mas de las veces heroica- de
los aviadores militares en la querra del Protectorado nos remitimos
alos trabajos de ALVAREZ VALERA (E.): «75 ANOS DE AVIACION
MILITAR. AFRICAs, publicado en el n.° 575 de la Revista de Aero-
nautica y Astrondutica (noviembre de 1988) y <ONCE LAUREADAS
EN EL CIELO DE MARRUECOS= de HERRERA ALONSO (E.) publi-
cado en la Revista Aeroplano (n.” 4, noviembre de 1986) y «L0OS
PRINCIPIOS DE LA AVIACION ESPANOLA EN AFRICAs de JAIME DE
MONTOTO, publicado en el n.° 1 de esta misma Revista.

(6) Vid. SALTO PELAEZ, (R.). op. cit. pag. 466.

Laincipiente indusra aerondutica estuvo representada por TALLE-
RES CARDE Y ESCORIAZA de Zaragoza, CONSTRUCCIONES AE-
RONAUTICAS de Santander, HISPANO SUIZA en Guadalajara, ELI-
ZALDE en Vitoriay PUJOL, COMABELLA y HERETER en Barcelona.

(7

toriando la doctrina dedica por vez primera su atencién a
los problemas juridicos que comporta la navegacion (8).

Enlalinea de apertura iniciada por la R.0.C. de 27 de
octubre de 1911, (C.L. n.° 182), y conjugando no obstante
el principio de libertad de concurrencia con el de selec-
cion, laR.0.C. de 16 de octubre de 1914 (C.L.n.° 185), fa-
culta a cuantos Jefes y Oficiales deseen asistir a las Es-
cuelas del Servicio de Aerondutica, a presentar sus ins-
tancias ante los Capitanes Generales de Region, quienes
las cursarian al Director del Servicio de Aeronutica Mili-
tar, al que se atribuy6 la competencia para la seleccion de
candidatos a la vista de su documentacion personal y ne-
cesidades del servicio.

Manteniendo también el criterio de distinguir 2 los
aviadores militares, la R.O.C. del 19 del mismo mes de oc-
tubre (C.L. n.” 188) modifica el art. 17 del Reglamento de
Aerondutica Militar y el 3.° del apéndice nam. 2, en lo refe-
rente ala compatibilidad de la indemnizacion reglamenta-
ria con la grafificacion de aerédromo; al mismo tiempo
que, establece para el personal navegante, la obligacion
de utilizar sobre el uniforme una divisa (9).

Enelafio 1915 brilla por su ausencia la normativa ae-
rongutico-militar y manteniendo una similar atonia, el afio
siguiente solo registra por R.0.C. de 24 de marzo (C.L.n."
64) una modificacion del articulo 15 del Reglamento del
Servicio de Aerondutica Militar de 16 de abril de 1913, en
el sentido de que los cargos referentes a aimacén de ma-
terial técnico, talleres y, laboratorios aeronduticos, serén
desempefiados por oficiales que estén en posesion del ti-
tulo de ingeniero adecuado a la especialidad que corres-
ponda; también, y por R.0.C. de 22 de julio de 1916 (C.L.
n.” 60) se realiza una aclaracién de la R.0.C. de 1914 res-
pectoa la forma en que los Jefes y Oficiales del Ejército y
Armada han de solicitar su asistencia a las Escuelas de
Aerondutica Militar, concretando la modificacian en el
sentido de que el Coronel Director del servicio de Aero-
nautica Militar llevara un registro, en el que constarén to-
dos los Jefes y Oficiales solicitantes, proponiendo al Mi-
nisterio de la Guerra en momento oportuno y en vista de
los antecedentes e informes que creyera necesario to-
mar, los Jefes y Oficiales seleccionados. Aunque tam-
poco revista especial interés, citamos la R.O. de 31 ds

(8) Vid. CUELL CALON (E) <LA NAVEGACION AE

PUNTC DE VISTA PENAL»; Editorial Estudio, Madri

{8) Conforme a su nueva redaccion el citado art. 17 dice: «el persona;
navegante usard sobre el uniforme una divisa y gozara de gratifica-
ciones especiales. Las viajes motivados por asuntos del servicio
que no se hagan porvia aéreay las ascensionesy los vuelos en que
haya de pernoctarse fuera de la habitual residencia, serén indem-
nizados en la forma reglamentarias
Por su parte el apéndice y numero del misma en punto a grafifica-
ciones quedan redactados de la siguiente manera
3."1.% Para compensar en parte los gastos, molestias y peligros de
la vida de aerddromo, los Jefes y Oficiales aviaderes que tengan
que asistir a las sesiones diarias de vuelos gozaran de las siguien-
tes ventajas:

El persenal navegante militar que forme parte de la plantilla del Ser-
vicio, aunque sea en comision, percibira por mensualidades com-
pletas, incluso duranie las vacaciones, una gratificacion flamada de
aerddromo, que seré de 12,50 pesetas diarias para los jefes, 7,50
para los capitanes y 5 para los subalternas, descontandose a los
interesados los dias que disfruten de licencia, exceptuando las que
se concedan para el restablecimiento de heridas recibidas en al
serviclo. Esta gratificacion de aerddromo ser4 compatible con fa
indemnizacion reglamentaria en los casos previstos en el articulo
17 de este Reglamento, pero no con las gratificaciones & que se re-
fieren los apartados 1.° y 2.° de este mismo apéndice.

Los Jefes y Oficiales pilotos de aviacion y observadores de aero-
plano gue sean llamados accidentalmente y los alumnos de los
cursos de aviacion o en practicas, percibirdn también una gratifi-
cacion de aerddromo igual a laindemnizacion reglamentaria segun
su empleo, aunque tengan su residencia oficial en la misma pobla-
cion en que estuviera situado el aerddramo. Esta gratificacion dia-
ria sustituira en todos los ¢casos 4 la indemnizacion reglamentariay
se abonara a los interesados durante los dias en que estén separa-
dos de su habitual destino o residencia con motivo del servicio para
que fueran llamados, no incluyendo los dias de permiso, licencia o
vacaciones,

marzo del mismo afio, (C.L. n.° 68) por la que se dispone
que el Teniente Coronel de Ingenieros del Servicio de Ae-
ronautica tenga el carécter de segundo Jefe y que el
cargo de Mayor de las Tropas de Aerostacion lo ejerza
uno de los comandantes en aquel Servicio.

Creada por D. de 29 de junio de 1916 la Medalla Mili-
tar de Marruecos para quienes intervinieran en la cam-
pafia, la R.O.C. del 22 de febrero de 1917 (CL. n° 27)
viene a armonizar la indole especial del Servicio de Aero-
néutica con las condiciones exigidas para optar a tal re-
compensa, resolviendo se consideren equiparados a las
acciones de guerra, los reconocimientos practicados por
aerosteros y aviadores, asi como los vuelos de bombardeo
efectuados bajo el fuego del enemigo.

LaR.0.C. de 13 de noviembre de 1917 (C.L. n.? 232)
determina el uniforme que haya de usar el personal del
Ejército 0 de Marina destinado en el servicio de Aerondu-
tica Militar, disponiendo, en concreto, para la clase de
tropa, que el emblema aerondutico seria bordado en su

Uniforme
reglamentario
de diario

del Servicio
de Aerondutica
en 1917.




traje de pafio. En punto a gratificacionesla R.0.C. de 26 de
diciembre del mismo afio (C.L. n.° 272) concede a los Je-
jes y Oficiales que resulten heridos por accidentes de
aviacion, la gratificacion de aerédromo -a la que mas
arriba nos referimos- hasta que se hallen restablecidos,
aunque antes de la fecha de su restablecimiento hayan
cambiado de destino o situacion.

En el afio 1918 tampoco registramos disposiciones
especificamente aeronauticas de particular interés, no
obstante el impulso que se pretende dar a lo aviatorio al
crear, por R.O.C. de 19 de julio de 1918 (C.L. n.° 204) la
Seccion y Direccion de Ae-
rondutica -al mando de un
general- asi como la crea-
cion por R.O.C. de 22 de no-
viembre (C.L.n." 315) de una
Comandancia exenta de In-
genieros para realizar las
obras que sean necesarias
en el Servicio de Aerondu-
tica Militar y que se refleja
también en el intento de po-
tenciar la industria nacional,
al anunciarse por unaR.0.C.
de 5 de septiembre del
mismo afio un concurso
para la adquisicion de aero-
planos esparioles y la publi-
cacion del Reglamento para
el régimen interior del Aero-
dromo de GETAFE aprobado
por RO.C. de 13 de mayo
(CL.n 60) (10).

Contintian, no obstante,
dictandose  disposiciones
complementarias ¢ aclara-
torias, en especial del Regla-
mento del Servicio de Aerc-
ndutica Militar, al mismo
tiempo que se regulan «ex
novor situaciones, hechos o
contingencias surgidas con
motivo del desarrollo de la
Aviacion Militar, Asi, la si-
guiente normativa, que ex-
panemos separadamente en
relacion a la materia regu-
lada:

- respecto a recomen-
sas y distinciones, la R.O.C.
de 30 de enero (C.L. n.° 35),
hace extensivo al profeso-
rado del Servicio de Aero-
néutica Militar lo dispuesto
enelart 27 delRD. de 1 de
junio de 1911,y 1aR.0.C. de
17 de abril (CL. n.° 118) es-
tablece que los nombres de
los Jefes y Oficiales que
mueran por accidente de aviacidn, se inscriban en los cua-
dros de honor de sus respectivas Armas, Cuerpos e Insti-
tutos.

- 1aR.0.C.de 4 de mayo (C.L.n.° 135), respecto a de-
terminados conocimientos que han de tener los aspiran-
tes al titulo de observador y las condiciones psicofisicas

(10) Este reglamento, aunque con cardcter provisional, cantenia un
conjunto minucioso de reglas para la ensefianza, profesorado.
alumnos pilotos y régimen disciplinario, que manffestaba el deseo
de la Autoridad espafiola de encauzar la aficion cada dia mas no-
toria, por la Aerondutica. Para dirigir esta Escuela fue designado
KINDELAN.
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que han de reunir -ademas de las condiciones consigna-
das en la Ley de reclutamiento de 27 de febrero de 1912y
en las convocatorias para ingreso en las Academias mili-
tares- los candidatos al titulo de observador y al de piloto
de aeronaves.

- con respecto a clases de tropa, alumnos de la Es-
cuela de Pilotos de Aviacion, la R.0.C. de 30 de diciembre
(C.L.n.° 361) les concede la facultad de continuar en ser-
vicio activo mediante compromise voluntario, cuando les
corresponda pasar a segunda situacion de este servicio.

LINEAS AEREAS LATECOERE

FRANCIA - ESPANA - MARRUECOS

Talleres de construccion de aviones civiles y mi-
litares en Toulouse -Montaudran (Ht Garonne)

PARA ToDA CLASE DE INFORMES, DIRiGIRSE PLAZ AdeCANALEJAS, 3-MADRID

Anuncio de las Lineas Aéreas Latécore.

5~ 1919 y 1920: COMIENZO DE LA SEGUNDA ETAPA
EXPANSIVA DE LA AERONAUTICA Y BASES PARA UN
ULTERIOR DESARROLLO DEL DERECHO AERONAU-
TiCO.

L concluirla segunda década de este siglo-periodo
en el que como hemos visto nacen y se desarrollan
la Aviacion primordialmente militar, como también las pri-
meras disposiciones que la regulan-, asistimos a un re-
lanzamiento aerondutico en Espaiia, como consecuencia
de la terminacion (noviembre de 1919) de la Gran Guerra,

" CORREO

Correo en fFsmers
£5pans y Marruecas

al mismo tiempo que surge una nueva e importante nor-
mativa especialmente dedicada a la navegacion aérea
privada.

En efecto: la utilizacion masiva de aeronaves durante
el primer conflicto mundial, hizo que, al terminar este
-como ocurriria igualmente al finalizar el segundo-, se
propiciara una exiraordinaria oferta de aparatos que, si
por una parte, abaraté ¢l mercado aeronautico espaiol,
por otra, ahogd casi por completo nuestra incipiente in-
dustria. El progreso aerondutico alcanzado, propicid tam-
bién la posibilidad de la explotacion del transporte aéreo,
primero del correo y poco
después de pasajeros, tanto
a escala interior como inter-
nacional, de tal suerte que
en la década de los afios 20
se crean las primeras lineas
aéreas regulares.

Por ello, enlos afios que
estamos historiando -con
los que terminamos nuestro
estudio-, la nota mas desta-
cada en el aspecto juridico-
aeronautico, no se aprecia
en el campo militar sinoenla
civil. Asi, debemos citar la
RO. de 29 de agosto de
1919 (C.L. n.” 325), mediante
la que se autoriza a la com-

PAS A JEROS pafiia de navegaciﬁn. g{area
< ATECOERE», domiciliada
MERCANCIAS en TOULOUSE (FRANCIA)

para que sus aeroplanos
puedan volar por las rutas
del territorio espariol que la
propia orden determina, so-
bre la base de laR.0.C.de 2
deagostode 1917 ylade 17
de abril de 1919 que regula-
ban la entrada, vueloy aterri-
zaje de aeronaves extranje-
ras en Espafia, disposicio-
nes que se completan conel
R.D. del 13 de diciembre del
mismo afio (C.L.n.° 470), por
el que se prohibe laimporta-
cion de mercancias con ae-
ronaves y se dispone como
se ha de proceder cuando,
sin permiso especial del Go-
bierno espafol, aterricen
aquéllas en los aerodromos
militares.

En esa linea expansiva
del Derecho Aerondutico, no
podemos omitir una sucinta
referencia al RD. de 25 de
noviembre de 1919 y Regla-
mento anejo, mediante los
que se establecen con caracter general, los requisitos y
condiciones para el ejercicio de la navegacion aérea so-
bre el territorio y espacio nacionales y, en concreto, se
detallan los requisitos respecto a matriculas de aerona-
ves, marcasy marcas de nacionalidad, certificados de se-
guridad, documentos a bordo, zonas prohibidas y reglas
sobre circulacion aérea. Esta normativa inspirada en el
Convenio Internacional de Paris de 13 de octubre de 1919
(no firmado por Espania) fue el punto de partida para el
complejo de disposiciones -alguna tan importante como
el Codigo Penal de 1928- que durante la siguiente década
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habia de acompanar al desarrollo de la aviacion privada
en Espaia,

Digamos, no abstante, en relacion a nuestrotema que
con la puesta en marcha de la Seccion de Aeronautica,
creada por la Orden de 19 de julio de 1918, ya citada,
como Seccion del Ministerio de la Guerra y con indepen-
dencia del Cuerpo de Ingenieros, se dio mayor realce y
autonomia al Servicio Militar de Aerondutica, si bien limi-
tado en cuanto a competencias debido a la creacion de la
Aviacion Naval un afic antes (18 de septiembre de 1917).

La existencia de diversas Escuelas de Aviacion Mili-
tar (Cuatro Vientos, Getafe, Barcelona y Alcala de Hena-

res), asi como la compra de numerosos aparatos extran-
jeros (11), hizo aumentar el numero de aviadores civiles y
militares, a cuya categoria pudieron acceder en mayor
numero las clases de tropa. Con tales medios fue factible
incorporar en 1919 nuevos aeroplanos a las operaciones
africanas, siendo su participacion y eficacia cada vezmas
destacada, aunque también hubo de pagarse mas tributo
de sangre.

Elafio 1920 con el que cerramos nuestro trabajo, co-
mienza con una R.O.C. del 28 de enero (C.L. n.” 36), me-
diante la que se aumenta el contingente de fropas de Ae-
rondutica Militar, con objeto de normalizar este Servicio
-obligado a mantener efectivos superiores a los de planti-
lla, debido a su rapido desarrollo- y atender al material
que se iba adquiriendo. Con esta misma finalidad, la

(11) En CUATROVIENTOS tuva lugar el 13 de mayo de 1919 un festival
aeronautico, con la exhibicién de aviones franceses e ingleses,
Junto con un caza de autor y fabricacion espafiola.

R.0.C.de 19 de agasto (C.L. n.° 400) establece que los in-
dividuos de tropa agregados al Servicio de Aeronutica
como mecanicos de Aviacion, continten afectos a dicho
Servicio, hasta que les corresponda pasar a sequnda si-
tuacion de servicio activo, sin disfrutar licencias tempora-
les.

Por su parte, laR.C. de 4 de febrero (C.L. n.° 57) modi-
ficalaR.O.C.de 9dejuliode 1918,enloquerespectaalas
condiciones psico-fisioldgicas exigidas al personal nave-
gante y en consonancia con la normativa internacional,

establece que todo piloto seré reconocido cada seis me-
ses y siempre a continuacion de enfermedad grave o ac-
cidente aunque no sea de aviacion. En punto a seleccion
de pilotos la R.O.C. de 11 de febrero (C.L. n.° 65), dispone
que por la Direccion del Servicio de Aerondutica se pro-
ponga al Ministerio de la Guerra, a los 2 meses de haber
comenzado el curso, la baja de aguellos alumnos que por
motivos de salud o por la natural seleccion demuestren no
reunir las aptitudes requeridas y su inmediata reincorpo-
racion al Cuerpo de procedencia.

De particular interés es el R.D. de 17 de marzo (CL.
n.’ 121) mediante el que se organiza y distribuyen las
Fuerzas y Senvicios de Aerondutica Militar, conforme a lo
previstoen la Ley de 29 de junio de 1918 de Bases para la
reorganizacion del Ejército (BASE 3.} y coma continua-
ciénalaR.0.C. de 19 de julio del mismo afio, por el que se
cre6 la Seccion y Direccion de Aeronéutica Militar. Tras
numerosos estudios, informes v teniendo en cuenta las

ensefianzas de la Gran Guerra (12) el Decreto tiende a re-
gular con carécter de urgencia la provision de medios
materiales para la ejecucion de los servicios en ordenala
creacion de Zonas o Bases aéreas con el nimero de es-
cuadrillas, escuelas, centros, aerédromas, cobertizos,
depositos, talleres, tropas y elementos aéreos que se
consideren indispensables para el total ¢ independiente
cumplimiento de la funcion técnica en cada una.

En concreto, para la organizacion y distribucion terri-

Avion Breguet XIV
de Latécoére,
durante una escala en Milaga.

torial de las Fuerzas y Servicios de Aeronautica Militar, el
territorio se divide en cuatro Zonas con la denominacion
de Bases Aéreas, con las capitalidadas en Madrid, Zara-
goza, Sevilla y Leon. Cada una de estas Bases, ademés
del aerddromo, talleres, almacenes y abrigos subterra-
neos para bombas, combustible y lubrificantes, constara
de cuatro escuadrillas (fres de reconocimiento y una de

A

(12) Asise hace constar en la exposician de motivos, en términos tan

Expresivos que nos parece oportuno transcribirlos aqul: «serla
sumamente profijo enumerar la serie de perplejidades y obstacu-
los que ha habido necesidad de vencer para encauzar la ade-
cuada implantacion de un servicio en el cual, todo habila de impro-
visarse, pues no sélo las fropas, el material aéreo, el de transpor-
tes indispensables, alleres, almacenes, laboratorios de ensayo,
senvicios meleorologicos y creacion del cuerpo de pilotos, sino
hasta el mutuo enlace y dependencia de unos elementos con
ofros, han estado a merced de las dificultades de adquisicion
creadas por la guerra europea y de l2 necesidad de aquilatar las
ensefianzas de la misma en un ramo tan modernisimo que cada
beligerante ha empleado con un apremio y una originalidad que
na han sido lo suficientemente contrastadas:.
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El coronel Vives (18) y ¢l capitin Kindeldn (20) asistieron, en enero de 1909, a la Conferencia de la Federa-
cidn Aerondutica Internacional.

combate) y companias de tropa al servicio de cada es-
cuadrilla.

Las Bases Aéreas dependerian de la Administracion
Central enlotécnico y administrativo, considerandose las
tropas como fuerzas destacadas dependientes del Direc-
tor de la Aeronautica, pero a las drdenes de la Autoridad
Militar regional en cuanto afecta a la inspeccion, disci-
plina y régimen interior.
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LaR.0.C.de 17 de septiembre (C.L. n.° 447) modifica
el Reglamento de Aerondutica Militar en el sentido de cla-
sificar al personal de Aviacion Militar en pilotos aviadores,
oficiales observadoresy pilotos aviadores de tropay las di-
ferentes Escuelas de pilotos (elemental, de clasificacion
-ampliacion de los conacimientos adquiridos en la ele-
mental- y de aplicacién; una de combate'y tiro aéreo y ofra
de bombardeo y la Escuela -lnica- para observadores).

En el Reglamento anejo al R.D. de 25 de noviembre
de 1919, se determinaron las marcas de nacionali-
dady matricula que debian figurar en las aeronaves.

Asimismo se establecen disposiciones generales, sobre
convocatorias, programas, gratificaciones, situaciones y
emblemas o distintivos, creando una insignia especial
para observadores.

De interés es también la R.O.C. de 9 de junio (CL.n.°
295) por la que, de acuerdo con el Reglamento anejo al
R.D. de 25 de noviembre de 1919, se determinan las mar-
cas de nacionalidad y matricula que han de llevar las ae-
ronaves militares espariolas. Y por tltimo |2 R.0.C. de 8 de
noviembre (C.L. n.° 506) por la que se crea la oficialidad y
clases de complemento para el Servicio de la Aerondutica
Militar.

Digamos, finalmente, que como broche extraordina-
rioy brillante del periodo normativo que hemos historiado,
la R.0.C. de 7 de diciembre de 1920 (C.L. n.” 550), aten-
diendo los deseos reiteradamente manifestados por el
Servicio de Aerondutica Militar y secundando la iniciativa
del Papa Benedicto XV (Decreto de la Sagrada Congrega-
cion de Ritos de 24 de marzo del mismo afio) declaro Pa-
trona del Servicio de la Aeronautica Militar a NUESTRA
SENORA DEL LORETO.

Y terminamos: reconocida su efectividad en el campo
bélico y dotada ya la Aerondutica Militar de una cobertura
juridica especifica, aunque provisional, las disposiciones
dictadas durante latercera década de este siglo, vendrian
a consolidar y ampliar el Derecho Aerondutico Militar, al
compas del extraordinario desarrollo que durante aquel
periodo tendria la Aviacion. Queda atras una normativa
que tratd de acompafiar adecuadamente al nuevo invento
en sus primeras aplicaciones militares. Ese caracter de
singularidad, por tratarse de una creacion normativa «ex
novor, es el que, & nuestro juicio, justifica la atencion
prestada y condiciona, en definitiva, los limites conven-
cionales impuestos a este trabajo. m



La IBERIA de Marichin 1

didlogo con la primera azafata

CARLOS PEREZ SAN EMETERIO

componen Iberia Campos Velazquez, nota siempre miradas de nostalgia, y es sorprendente. Parece extraiio

" que en aquél frio laberinto de escaleras, rejas, ascensores y marmol, quede otro reducto para la nostalgia que

el despacho de Juan Viniegra; y, sin embargo, sucede que al fondo de algiin pasillo, a la vuelta de algin salon de reu-

niones, alguien nos envia un caluroso recuerdo para «Marichin», y al momento alguien més nos pide que le digamos

que en aquella casa se la echa de menos, que se afora su paso por Iberia, e incluso que le aconsejemos prudencia en

los niveles de lipidos, triglicéridos, glucemias y todas esas cosas que han inventado los médicos para complicarnos un
poquito mas la vida.

Marichin, una de aquellas primeras azafatas de Iberia, vive en la parte més tranquila y sosegada de la calle Velaz-
quez, nolejos de la sede de Iberia. Han pasado ya cuarenta y tres afios desde que le presentaran a su primer DC-4, pero
el tan gastado topico de «iéndola parece que no pasa el tiempo» puede tener aqui bastante de verdad. Ni el rostro, nila
expresion de Marichin han variado sustancialmente mientras Iberia fue cambiando sus DC-4 por los B-747, lo que in-
duce a pensar que las arrugas se ceban en los caracteres apocados, lo que no es del caso. Marichin es una mujer
fuerte, extrovertida, que contagia conviccion en lo que dice. A diferencia de muchos ilustres entrevistados, a quienes
parece que hay que arrancar cada frase de alguna viscera, ella cuenta torrencialmente sus vivencias, y el cronista, a
veces, desearia saber taquigrafia o poder escribir a dos manos para que no se le escape nada. Y, ademés, curiosa-
mente, no parece sorprenderse lo mas minimo cuando quien va a entrevistarla, se presenta sin el bloc recién com-
prado «porque lo olvido en el despacho de Juan Viniegra» y con sélo un viejo boligrafo bic pasado de horas; lo que es
de agradecer...

c uando alguien menciona a Maria Encarnacion Ruiz de Gamiz en esas mastodonticas moles blanquecinas que
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-Ah, no; por el papel no te preocupes,
porque aqui tienes de sobra; ademas,
como me dijiste que venias, te he estado
buscando algunas fotos de mi primera
época, éves...?

Desconecta la television para evitar
que el sopor del programa «La Tarde»
neutralice el efecto del café. La mesa del
comedor, convertida subitamente en
mesa de trabajo, ha quedado llena de fo-
tos, carpetas, alguna revista, y muchos
papeles en blanco que no van a tardar en
llenarse por ambas caras.

El avion Super Constellation,
al que llamaron el “mejor trimotor del mundo”.
En uno de ellos vivio Marichin una verdadera aventura.
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-Mira, aqui estoy yo, sola; es una foto
de los primeros anos, tuvo que ser del 46 o
asi... luego, en esa otra estamos cuatro de
las primerasy creo que las dos estan saca-
das en el mismo dia: la de aqui arriba soy
vo, luego, la de la derecha es Maria Luisa
Relario, la que tiene el perrito de peluche
es Inés Rotaeche, y la de la izquierda es
Maria Vietoria «Toya» Escardo, que
ahora esta en Banesto dirigiendo las rela-
ciones publicas de su Presidente.

—iMario Conde?

-Si; efectivamente, con el célebre
banquero. «Toya» siempre fue una
chica muy inteligente. Luego, ya, mas
adelante, se incorporaron a Iberia otras
amigas nuestras que no aparecen en la
foto, como Maria José Ugarte, que era

e hija de un Magistrado del Tribunal de la
Haya, Lourdes «Luli» Arana, y Cecilia
Albéniz, nieta del ceélebre compositor.
Ah, la otra foto que te habia guardado
era esta, con Pilar Mascias ante uno de

= ST T nuestros DC-4, luciendo el primer uni-

. forme de la Compania; éste era el de in-

vierno, el de verano, blanco, estaba he-
cho con tela de paracaidas porque no ha-
bia dinero para mas; ten en cuenta que
por aquel entonces cada cual tenia que
pagarse sus propios uniformes...
-¢Caomo era posible éso?
g -Como te digo; y el desplazamiento al
: ' aeropuerto también corria por nuestra
cuenta. Asi podrds explicarte el que tu-
vieramos tantos problemas para llegar a
fin de mes...
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Cuatro de las primeras azafatas de lberia. En primer término Inés Rotaeche; en segundo, a la iz-
quierda, Maria Victoria Tova y a la derecha Maria Luisa Relano. Al fondo, Marichin.

-£Como se te ocurrio hacerte azafata?

-Bueno, quiza por vivir cosas nuevasy
distintas de las que una chica de mi edad
podia vivir entonces. Yo, ademas, no le
tenia miedo a nada. Trabajé poco
tiempo en el Ministerio de Asuntos Ex-
teriores, y, en 1942, en plena Guerra
Mundial, me las arreglé para irme a Ber-
lin. Entonces un tio mio era el Agregado
Militar espafiol en la Embajada, y acce-
di6 a llevarme a trabajar con él como se-
cretaria. Estuve dos anos, hasta que ya
en 1944 la cosa alli se puso imposible
porque los bombardeos era continuos, y
entonces me volvi a Espana.
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-Pasarias bastante miedo, {no?

-(Nada...! iYo era una loca...! {Que
bombardeaban? Pues igual; al refugio,
como si tal cosa, y hasta contando chis-
tes; mira, miedo podrds pasar un poco la
primera vez, si quieres, pero luego ya te
acostumbras. Lo que después ocurrio
fue que en 1944 los ataques aéreos eran
ya tan continuos, la guerra estaba ya tan
perdida, que mi familia decidio «factu-
rarme» para Espafia y me metieron en
un Junkers Ju-52. Menudo vuelo, por
cierto, volando por aqui no y por alla
tampoco para esquivar a los aviones alia-
dos...

-iY lo de Iberia?

-Lo de Iberia fue un anuncio en el pe-
riddico solicitando chicas que hablaran
idiomas. Yo vivia entonces en San Se-
bastian con mi familia; un dia, por ca-
sualidad, vi el anuncio, y como domi-
naba el inglés, el francés y obviamente el
alemdn, decidi presentarme a ver que
pasaba.

- Y qué paso?

-Que me admitieron. Esto era... en
1946. Ni examen médico, ni cultural, ni
nada que se le pareciera. El Jefe me
llamé y me dijo: oye, Marichin, étu tie-
nes un traje oscuro? Si, uno azul -le res-
pondi-; pues prepdrate porque manana
sales para Canarias en un DC-4... Eso
fue todo; y éso era todo para cualquier
nueva azafata. Lo tnico rigido, la tnica
norma que se llevaba a rajatabla era que
no nos podiamos casar mientras estu-
vieramos dentro de Iberia.

- Y la familia? Porque ti ademads tienes
un titulo de nobleza...

-Dos titulos, el de Marquesa de Ulzu-
rrum y el de Condesa de Casa Angulo.
¢La familia, dices? iHombre, te puedes
imaginar el sofoco! En Alemania estaba,
al fin y al cabo, con mi tio, pero lo de aza-
fata suponia venirme de San Sebastidn a
Madrid, a trabajar (lo que no terminaba
de estar bien visto entonces) y, sobre
todo, a vivir en una pension con otras
chicas. Mi familia estaba horrorizada; de
verdad, horrorizada.

-Y enseguida empiezas a volar.

-Enseguida. iY qué vuelos...! Ira Bue-
nos Aires te suponia estar treinta y siete
horas metida en el DC-4, y cuidando
ademads a unos pasajeros que estaban en
su mayoria asustados, cuando no muer-
tos de miedo. Nosotras tratibamos de
darles conversacion, y ellos poco a poco
iban acostumbrandose a la idea de estar
viajando por el aire, y empezaban a ha-
blar, y a hablar, y a contarnos sus vidas...
Fijate hasta qué punto que llegamos a
llamar a todo ello «el confesionario»...

-¢El Confesionario?

-A ver... es que tu no sabes la cantidad
de cosas que nos contaba; bueno, uno
llegod a asegurarme que en la bodega de
carga llevaba una maleta llena de mone-
das de oro; sé que hubo incluso serias
proposiciones de matrimonio a compa-
fleras mias...

-¢Y como era el pasajero de entonces?

-Bueno, era siempre el mismo, o casi
siempre; o diplomaéticos, o cargos oficia-
les como el Director de Moneda Extran-
jera, que viajaba muchisimo con noso-
tros... luego, en otra escala estaban los
que tenian negocios agricolas con
proyeccion exterior; en particular re-
cuerdo a los tomateros de Canarias, que
se pasaban el dia yendo a Londres... Y
luego, por supuesto, los toreros. Pero se
daba, ademads, un detalle curioso, y es
que muchas veces el pasajero elegia a su
tripulacion; ten en cuenta que en DC-4



estabamos nada mas que cuatro azafa-
tas, doce pilotos, doce radios... y el pasa-
jero llegaba a las oficinas de venta, y
como entonces se viajaba con mas mar-
gen de tiempo, no tan «al minuto» como
hoy, pues antes de retirar su billete de-
cia: a ver, {cudndo van fulanito y menga-
nita de tripulacién a Buenos Aires? ¢ Tal
dia? Pues quiero el vuelo para ese dia; y
claro, como los aviones nunca iban lle-
nos...

-Por cierto, enumérame pasajeros fa-
mosos que hayas llevado.

-Muchisimos; no me acuerdo de to-
dos, como es logico, pero bueno: apunta
Charlton Heston, el que hace «Los
Colby» en la tele, George Sanders, Yvon
Decarlo... y ya, mas recientemente, al
Cordobés y al Litri «haciendo las Améri-
cas».

(Y como se desarrollaba la vida a
bordo?

-Muy bien, excelente, ya te comenté
que todo era como una familia, y alguna
que otra vez como una familia de peli-
cula comica. (Tt te imaginas la cantidad
de hechos que caben cruzando el Atlian-
tico a la velocidad de un DC-4? (T te
imaginas qué clase de comidas podia-
mos servir a finales de los anos cuarenta
con tantas dificultades y tantas cartillas
de racionamiento en Espafa? Si aquello
era un milagro... un sandwich de tortilla,
a veces otro de jamon... paté... una bote-
llita de vino... agua.. Recuerdo

e N 39
A‘l‘ﬂ“&: ol

La azafata de la forografia luce el uniforme vigente en 1962,

Pilar Mascias, otra de las pioneras, ante uno de los DC—4 de lheria luciendo el primer uniforme, de

invierno, de la Compariia.

de memoria el comercio que nos vendia
las comidas: se llamaba «Alcoceba»:
pero, iojo! sélo serviamos sandwich en
vuelos largos con el DC-4; en los vuelos
europeos con DC-3, nada de nada; y en
los trayectos domésticos es que ni si-
quiera iba azafata.

-0 sea, que en un vuelo a Londres, el
pasajero no veia un mal bocadillo.

-No; la verdad es que nada; y a veces,
a la azafata, a la unica que iba, le daba
apuro -porque conocia a casi todos los
pasajeros- y en alguna escala bajaba al
bar del aeropuerto y de su propio bolsi-
Ilo compraba una botellita de anis o algo
asi. Es que en aquella época, quienes vo-
laban en avién eran como invitados
nuestros, y nosotras nos comportiba-
mos ante ellos como si estuviéramos
dando un cocktail en nuestra propia
casa.

-Pagabais el anis de vuestro bolsillo;
pues vaya un negocio...

-Y tanto; bueno, y éso no era lo mas
grave: lo peor es que taza que se rompia,
o plato que iba al suelo, taza y plato que
nos cargaban a fin de mes. Y aun peor:
llegaba el avion al aeropuerto, y una vez
desalojado por completo, como es pre-
ceptivo, quedaba en manos del personal
de limpieza; bueno, pues, hazte cargo,
en aquella época de carestia... cuando
regresdbamos a bordo ya no quedaban
ni platos ni tazas ni nada que se le pare
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ciera. Y el colmo era que luego, al ir a co-
brar a primero de mes, oye, teniamos
unos descuentos tremendos por platos
rotos; vamos, que yo misma llegué in-
cluso a deber dinero a Iberia; tuvimos
que protestar, porque si por las buenas
nunca llegibamos a fin de mes, pues
asi...

-Por cierto, écudnto os pagaban?

-Cobrabamos doscientas cincuenta
pesetas al mes, a lo que habia que afadir
ciento cincuenta mas por cada viaje, y
mil cuatrocientas por cada viaje a Bue-
nos Aires; pero claro es que un viaje a
Buenos Aires suponia casi una semana,
porque te tenias que quedar alli tres dias
para descansar... y ademas el vuelo era
tan largo que necesitabas cambiarte de
ropa tres veces... bueno. lo que te digo:
que alcanzar el final de mes era un mila-
gro; que habia que poner dinero: aun
mas, tenia que quedarme a comer en
casa de amigas...

-Bueno, pero luego teniais algiin que
otro privilegio: los regalitos, la célebre
«pacotillan...

-Si, hombre, algo habia, claro: por
ejemplo, siempre que ibamos a Cana-
rias, cada tripulante del DC-4 regresaba
con una caja de tomates. Y luego, si, es-
taba la pacotilla, que era el derecho que
tenian los tripulantes de traer quince ki-
los de lo que quisiera desde el punto de
destino hasta Madrid, sin pagar adua-
nas. Podiamos traer leche, jamones,
quesos... lo que se nos antojara. En el
avidn habia que traer siempre una paco-
tilla fija, que era la de la Compadia, para
proveer las comidas de los pasajeros, y a
ella se anadian las nuestras.

-¢Y qué cara ponian los cargos oficiales
y los Ministros cuando os velan con paco-
tillas y cajas de tomates en los aviones?

-Nada, muy bien; se portaban estu-
pendamente con nosotras. El Director
General de Moneda Extranjera nos faci-
litaba cambio de divisas para que pudié-
ramos ir de vacaciones al sitio que qui-
siéramos, pero quizad la anécdota mas
curiosa en este sentido me pasé con el
entonces Ministro de Comercio, Arbu-
rua, en 1947, cuando la visita de Eva Pe-
ron a Espafia. Mientras Maria Jose
Ugarte y Lulti Arana iban con la Sra. Pe-
ron, a quien toda Espafia llamaba «la Pe-
rona», a mi me toco ir en el DC-3 con el
séquito oficial y la Prensa. Y entonces,
el Ministro Arburua, que iba a bordo,
me preguntd: «oye Marichin, it tienes
coche? cuando le dije que no, insistio:
«iy no te agradaria tener uno?» Se me
ocurrio contestarle afirmativamente, y
¢l mismo me facilitd el permiso de im-
portacion de un coche italiano. Aunque
no te lo creas, aquello fue una «pequena
revolucioncita» en Iberia; a partir de en-
tonces, mas de un auxiliar de vuelo se
atrevié a montarse sobre cuatro rue-
das...
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-{Qué recuerdas del viaje con la Pe-
rona?

-Bueno, que volamos todos a Villa
Cisneros, donde los saharauis nos hicie-
ron muchisimas demostraciones con ca-
mellos, y sobre todo, que alli no habia
un mal hotel donde hospedarse; hasta
tal punto que tuvieron que desalojar
aprisa y corriendo unos acuartelamien-
tos para que pudiéramos pasar la noche,
tanto las personalidades invitadas (entre
ellas la esposa del Presidente argentino)
como las tripulaciones y prensa. Yo no
sé hacia donde mandaron a parar a los
pobres militares, la verdad...

-A lo mejor a partir de ese hecho deci-
dieron construir el parador de Villa Cisne-
ros...

-Pues no lo sé, pero a lo mejor, vete a
saber...

-Por cierto, {donde volabais?

-Bueno, el DC-4 iba en mi época a
Buenos Aires, a Canarias, a Roma... el
DC-3 a Londres (Croydon) a Ginebra...
En Roma me acuerdo que estaban toda-
via las pistas metdlicas que habian de-
jado los americanos tras la Guerra.
Croydon... bueno, eran unos barraco-
nes... todo muy rudimentario como co-
rresponde a la época, no ciertamente fa-
cil. Pero todo nos lo tomdbamos con de-
portividad y buen humor.

-{Incluso las tormentas?

-Incluso las tormentas; lo que no
quiere decir que no se pasara miedo;
hombre, yo no soy asustona, pero reco-
nozco que yendo a Buenos Aires, a ve-
ces... cuando nos metiamos en tor-
menta, se ponia todo oscuro y empeza-
ban los rayos, y aquellos truenos que pa-
recian explosiones, v los pasajeros, lite-
ralmente «a grito pelao»... aquello era
para verlo. Yo el dia que pasé mas miedo
en los DC-4 fue en una tormenta sobre
el Atlantico, y me parece que iba a los
mandos Teodosio Pombo.

-Eso en DC-4, iy en DC-3?

-También hubo varias anécdotas, e in-
cluso sustos. Cuando volabamos a Gi-
nebra, me acuerdo que le temfamos mu-
cho al hielo en las alas, que un dia, sin ir
mas lejos, nos obligd a tomar tierra, de
emergencia, en un sembrado de Fran-
cia. Tuvimos que desembarcar a los pa-
sajeros, y luego, hasta que los pilotos lo-
graron despegar desde aquel campo con
el avidn vacio... iun numero! Luego, €éso
si, recuerdo también que las salidas de
Ginebra encerraban cierto peligro, so-
bre todo cuando habia niebla, porque la
punta del ala pasaba muy cerca de una
enorme pared montafiosa completa-
mente helada, que apenas se veia. Te-
niamos muy buenos pilotos, pero luego,
al aterrizar en Madrid, trataban de asus-
tarnos, y nos decian en plan de broma:
chicas, no sabéis como nos la hemos ju-
gado esta mafana...

-Es verdad, era aquella, una época de
pilotos legendarios: los Ansaldo, Pombo,
Arango, Rego...

-Si, eran todos fantdsticos. Vamos, yo
te puedo decir que en la Douglas asegu-
raron que nunca habian visto a ningun
piloto con la categoria y la destreza de
Déamaso Arango. Damaso y otros como
él eran tipos fenomenales, a pesar de
que sélo contaban con la experiencia de
la Guerra Civil, que no estaban «he-
chos» todavia a la Aviacién Comercial,
y, anecdoticamente si se quiere, que no
hablaban idiomas.

-Y entonces, cuando se volaba por Eu-
ropa...

-Te puedes imaginar la que se ar-
maba, porque las unicas que habldba-
mos idiomas éramos las azafatas. Yo re-
cuerdo que iba una vez volando en
DC-3, creo que con Ansaldo, y al pasar
sobre Casablanca la torre de control de
alli empezo a hablarle en francés, y
como él no entendia ni palabra, tuve que
contestar yo por radio. El problema fue
que aquella gente empezd a largar fra-
seologia aerondtica, y entonces me las vi
negras. Luego, al regresar, Ansaldo se
presentd en Barajas pidiendo explicacio-
nes sobre el por qué no se nos habia en-
sefiado el lenguaje aerondutico en fran-
cés, «porque si no, para qué las hemos
escogido sabiendo idiomas...» No, pero,
anécdotas aparte, eran unos aviadores
fuera de lo corriente. Tu no sabes como
volaba Damaso Arango: las pruebas que
hacia con los DC-3 en vuelo nocturno,
saliendo de Barajas en plena noche, pa-
rando motores... Yo muchas veces le
echaba valor y le acompanaba en las
pruebas.

-A pesar de que te estrellaste en Bara-
Jjas, y precisamente con un DC-3...

-Si, bueno, éso fue en la Navidad de
1947, el 22 de diciembre en concreto.
Ibamos a Londres en un DC-3 que lle-
vaba el Comandante Alfonso Recio de
la Serna. Yo ni siquiera iba atada, pues
me habia sentado encima del cinturén
de seguridad; todo transcurria normal-
mente, y, de pronto, el avion se nos des-
plomo encima de la pista. Cayo sobre
una rueda, y aquello se convirtié poco
menos que en una peonza. Qué manera
de dar vueltas...

-¢Cudl fue la causa?

-Quiero recordar que formacion de
hielo en las alas, y aunque aquel DC-3 ya
no volvio a volar mas con pasajeros, la
cosa no tuvo mayor gravedad, pues al
poco rato se embarco a la gente en otro
avion igual y se continud viaje a Londres
como si nada. Lo que si tuvo ya una mas
tragica coincidencia fue que, justo un
ano después, el 23 de diciembre de 1948,
Alfonso Recio se estrelld con otro DC-3
en Gandesa, por causa del mal tiempo, y
murieron todos los que iban dentro.
Aquello fue terrible; yo te puedo decir
que durante semanas tuve un cierto te-
mor a los despegues.

-0 sea, que descontando el aterrizaje de
emergencia en el sembrado de Francia,



tienes en tu haber dos accidentes: el de
Barajas y el de Bermudas...

-Ya, bien, pero entre uno y otro me-
dian ocho afios. El de Bermudas fue en
un Super Constellation el 25 de sep-
tiembre de 1955. El avion (bautizado
«La Pinta», pues todos llevaban nom-
bres de carabelas) era muy bonito, pero
también complicado en extremo, y con
unos motores que tenian muchos fallos.
Era un cuatrimotor, y sin embargo, le
llamaban en plan de broma «el mejor tri-
motor del mundo», porque casi siempre
llevaba uno averiado; la suerte es que,
aun con tres en funcionamiento, era tan
ruidoso que la gente no se daba cuenta.
Ademds, ya como anécdota, te puedo
decir que aquel nombre en concreto,
«La Pinta» no nos gustaba a ninguna de
nosotras. Era todo lo «histérico» que
quieras, pero...

-Si; creo también que habia incluso un
chiste: que los pasajeros de Iberia iban a
Ameérica con «La Santa Maria» y se vol-
vian con «La Pintay.

-No; éso no lo sabia, tiene gracia.
Bueno, el caso es que aquel dia habiamos
salido en «La Pinta» en vuelo regular La
Habana-Madrid con Fernando Bengoa a
los mandos, y cuando nos preparibamos
para hacer la primera escala téc-

nica en el aeropuerto de Kindley Field,
en las Bermudas, Bengoa se dio cuenta
de que la pata derecha del tren permane-
cia arriba y no queria bajar. Aviso por ra-
dio a la torre de que tenia un problema, y
que iba a tratar de resolverlo con los pro-
cedimientos de emergencia; y acto se-
guido me llamé a mi a la cabina.

-¢Tu eras la unica azafata?

-La tinica. Me acuerdo que la tripula-
cion la formabamos Bengoa de Coman-
dante, Pepe Arango y Fernando Rein
Loring como Pilotos, Pérez Vega de Ra-
dio, y como Mecdnicos, Félix Vicente y
Alejandro Aragén, al que llamabamos
«Orate Frates» porque hablaba como un
cura. Luego, en cabina, iba yo, auxiliada
por dos camareros.

-{Y cudntos pasajeros?

-Veinticinco, entre ellos un nifio pe-
quenio.

-{Como se desarrollo la cosa?

-Bueno; Orate Frates puso manos a la
obra intentando arreglar la averia, y an-
duvo largo rato tocandole al sistema hi-
drdulico; y yo mantuve al pasaje infor-
mado en todo momento del desarrollo
del problema, porque crei que era lo me-
jor, y efectivamente, lo fue: hubo
miedo, debid haberlo, sin duda, pero la
gente se comporto de maravilla. Incluso

cuando Bengoa pic ostensiblemente al
Super Constellation para ver si la rueda
bajaba por si misma, el pasaje se tragd su
miedo. Yo, entre tanto, intentaba con
mi actitud «relajada» dar 4nimos e in-
fundir calma, también porque confiaba
mucho en los pilotos.

-{Cudnto duro el drama?

-Pues dur6 bastante; unas cuatro ho-
ras. Cuando ya no quedaban m4s proce-
dimientos que cumplir, Fernando Ben-
goa llamo por radio al aeropuerto de
Nueva York donde el fabricante del
«Super» tenia instalada una filial para
asistencia técnica, «LASI», y desde alli,
solo pudieron decirle que... agotara el
combustible y aterrizara sin tren.

-Y asi estuvisteis... cuatro horas?

-Si; asi, cuatro horas, intentando que
la moral del pasaje no decayera. Cuando
Bengoa me avis6 de que el combustible
por fin se estaba agotando, preparé a la
gente para el aterrizaje de emergencia,
con los cinturones de seguridad apreta-
dos y la cabeza proxima a las rodillas.
Entonces tuve un conato de histeria en
una pasajera que hube de atajar muy a
tiempo con un par de bofetadas. iAh! y
unos segundos antes de que nuestro
avion enfilara la pista, un sacerdote que
iba a bordo, en quien nadie habia repa
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1968. La época del «Rosa Realy,
en la que Marichin era Jefa de Azafaras,

hasta los primeros anos de la década de los setenta,

en que pasa a ser Instructora.



rado, administré una Absolucion gene-
ral de nuestros pecados sin que ninguno
de nosotros se diera cuenta.

-Pero al final, todo acabo bien.

-Si; claro. El Super Constellation, «La
Pinta», se deslizé por la pista banada en
espuma, y todos abandonamos el avion
por nuestro propio pie. Luego, cuando
dias mdas tarde un equipo técnico le-
vantoé el avion por medio de colchones
inflables, uno de los colchones se pin-
cho, el avion se desploma y resultd con
mas dafios entonces que en la toma de
emergencia de Fernando, que fue algo
impecable.

-Bueno, y luego... nada; regreso a Es-
pana y punto, éno?

-No; tampoco fue éso: Iberia mandé
otro Super Constellation, pero solo una
parte del pasaje quiso volveren él; y ade-
mas, de los dos camareros que me
acompafaban, uno de ellos no lo volvi-
mos a ver mds en nuestra vida. Nada
mas bajar de «La Pinta» pidi¢ la baja en
Iberia, y... hasta hoy...

Y tu?

-Yo tomé unos dias de vacaciones y

Azafata con el uniforme de 1972, el llamado «Jo-
key», que Marichin define como futurista, pre-
cioso, con garra.

me fui con mi familia a San Sebastidn.
Tenia a todos los periodistas detrds de
mi haciéndome preguntas de cémo nos
habiamos estrellado... y qué se sentia en
momentos de tal peligro... Aquello era
tan tremendo que decidi «perderme»
varios dias.

-Y continuaste tu vida profesional
como siempre: Super Constellation, luego
DC-8/30...

-Si; yo segui con el «Super» y luego,
durante todos los afios sesenta, conti-
nué en activo en la flota DC-8; después
pasé a ser Jefa de Azafatas y terminé
como Instructora en los primeros anos
setenta. Yo vivi todo lo del «Rosa Real»
aquel...

-Si, el uniforme de vuelo del 68.

-Efectivamente, ése que no gusto a
nadie.

-IAh!, no sabia eso, cuéntame...

-No; mira. Descontando el primer
uniforme, que era una cosa espartana
que nosotras mismas tuvimos que ir
modificando y adaptando a lo que exigia
el uso, el primero «aceptable» que nos
pusieron fue el de Pedro Rodriguez en

Personal de Iberia en 1977, con uniformes que también gozaban de la simpatia de Marichin.
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Uniforme de Auxiliar de vuelo, tambien de Elio Bernhanyer, de [1983.

los afios cincuenta, que era azul, y que,
con algunas modificaciones, vivid hasta
1968. Entonces aparecio el «Rosa Real»,
que era muy feo; tan feo que sélo duro
hasta 1972, en que Elio Bernhanyer di-
sefio el de «Jokey», que era futurista,
precioso, con garra... En Europa nos fe-
licitaron por aquel acierto pleno. Luego,
los que le sustituyeron en 1977 y 1983,
obra también de Bernhanyer, siguen es-
tando bien, son bonitos.

-¢ Y qué sientes al ver a las azafatas de
ahora? Te parecerd todo muy distinto ya,
éno? )

-Pues si, la verdad es que si1. Ocurre
que lo de ahora lo encuentro todo muy
impersonal; porque, enire comidas,...
entre repartir periodicos... entre las na-
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ranjadas... ¢tu crees que da tiempo a ha-
blar con el pasajero, maxime cuando la
velocidad del avion ha hecho que los
vuelos sean tan cortos? Luego, las rela-
ciones laborales de ahora, ya no las co-
nozco en detalle: en mi época, te puedo
decir que nos explotaban; sencillamente
nos explotaban; nos pasibamos el dia
volando y no podiamos llegar a fin de
mes hasta el punto que habia pilotos que
de cuando en cuando retrasaban delibe-
radamente el aterrizaje para que noso-
tras pudiéramos cobrar el plus por ate-
rrizaje nocturno; porque, €so si: dinero
no habria, pero companerismo...

- Y ahora?

-Bueno, ahora las azafatas estan sindi-
cadas, pero yo no veo que su retribu-

cion... Ya te digo que en mi época la
cuestion econdmica era mala; luego, en
los afos setenta, la cosa mejoro, llego a
ser incluso muy buena; pero, ahora...
icaramba, si todo el mundo es «fija dis-
continua»...! Yo no veo que asi... Y
luego, ademads, ya al margen de lo profe-
sional, yo me hubiera ocupado de regla-
mentar el uso del término «azafata», un
nombre precioso, un acierto de la Iberia
de aquella época, pero, por Dios: itu te
crees que esta bien llamar azafatas a las
nifias que cuentan las respuestas acerta-
das en los concursos de television? Eso
es una barbaridad...

-El tiempo, Marichin, que tantas y tan-
tas cosas cambia. Es una pena que mi ge-
neracion sepa tan poco de aquella otra de
postguerra, la tuya, a la que toco hacer
tantas cosas en tiempos tan dificiles...

-Cierto; y no te creas que lo pasaba-
mos tan mal. No teniamos nada, eso es
verdad, pero también éramos capaces de
ser felices con menos cosas v con mas
sencillez, no sé, porque, oye, €s que a ve-
ces parece que tu generacion nacio abu-
rrida; tenéis de todo, os sobra casi
todo... y nunca estais satisfechos... A
propdsito, (como me decias que se
llama tu revista, Aeroplano? ¢Y solo ha-
céis un numero al afio?

Anochece, y la mirada de Marichin
se pierde hacia el pasado a través de
la ventana, hasta dar en los bloques de
hormigon y cristal de Campos Velaz-
quez. Acaba de empezar a llover sua-
vemente sobre Madrid y las calles mo-
jadas parecen multiplicar las luces de
los coches reflejadas por el agua.
Dentro de unos minutos, todo el centro
de Madrid sera un laberinto de limpia-
parabrisas, embotellamientos y mal
humor. Al fondo, en Campos Velaz-
quez puede leerse la palabra Iberia en
grandes letras luminosas; la Iberia de
hoy, tan distinta de aquella Iberia de
Marichin que hemos vivido juntos du-
rante toda una tarde; la Iberia de los
DC-4 y Super Constellation, la de Da-
maso Arango, la de la pacatilla; la Ibe-
ria que ya no volvera. Ha llovido mu-
cho, y sigue lloviendo sobre noso-
tros. m

Postdata.—

A finales de abril, poco después de te-
ner lugar esta entrevista, llegaba hasta
Aeroplano la triste noticia. Marichin se
nos habia ido. La diabetes que durante
anos la acompano puso fin a una vida
de vigor, de optimismo y de bien ha-
cer. Ahora, sus palabras, el testimonio
fiel de sus vivencias, quedan ya aqui
para la Historia. Nosofros nunca po-
dremos olvidarla.



AVIONCITOS DE MENTIRAS

Texto y fotos: “CANARIO” AZAOLA

nire las variadas actividades humanas, dificilmente po-

drd encontrarse una aficion mds apasionada y desme-

dida que Ia de los aviadores, ya sean estos profesionales
o privados.

Tan forofos o mids que los cazadores y pescadores, como a
ellos se les puede ver expresando entusidsticamente con sus
manos, no ya la pieza cobrada, sino... “el alucinante tonel de pa-
sada”, “aquella memorable aproximacion GCA” o... “como le
puse un rabo a aquel ‘Dardo’ que mds parecia un pingiiino”.

Tenemos noticias de matrimonios amigos entre los que fi-
guran pilotos, quienes en sus salidas, a fin de frenar a estos su
enardecimiento, y “no lleguen a dar Ia turradita con los aviones™

Mostrando tempra-
namente, ese tan impor-
tante gesto de “seguri-
dad”, de “experiencia”,
de quien sabe en suma
“de qué va la cosa”, ve-
mos en 1924 a tres alum-
nos de la XXII Promo-
cion. De izquierda a dere-
cha Carlos Nifiez Maza,
Luis Rambaud y Pepe
Alorda, tres amigos a
quienes doce afios des-
pués la Guerra Civil dra-
médticamente habria de
enfrentar.

por sugerencia de algiin odioso antiaerondutico, aquél que inicia
el inagotable tema, debe de pagar una multa, que bien puede
ser, apoquinar una ronda.

Asi Ias cosas, no es extraiio que en las ferias de entonces, a
los aviadores y a quienes les “tiraba la cosa”, ademds de los
obligadoes churros, les chiflara retratarse, no ya en aquellos de-
corados, que mdgicamente podian convertirlos en matadores de
toros o fornidos pugiles, sino en los simples y fantdsticos aero-
planos.

Entre Ias rancias fotografias de algunos, hemos encontrado
estas muestras, que por su entraiiable toque “camp” y por ser
quienes son sus pilotos, las hemos querido traer a estas paginas.

|

Deliciosa sin duda esta foto-
grafia en la que a bordo de una cu-
riosisima maquina voladora aparece
Javier Guibert (puesto trasero)
acompaiiado de su hermano Ignacio.
iQuien iba a pensar! en el lejano
1921 que Javier con reconocida pe-
ricia, habria de pilotar aviones “de
verdad”.

Probador en la inmediata
postguerra del Centro de Estudios y
Experiencias; cazador en la Cam-
paiia de Rusia con la 3° “Escuadrilla
Azul”; poriltimo y a lo largo de die-
ciséis afios realizaria las pruebas en
vuelo de cuantos aparatos construi-
dos o revisados salieran de la facto-
ria de AISA, hoy retirado por edad
de su otrora apretada actividad aé-
rea, no puede disimular su desbor-
dante entusiasmo al referirse a ella.
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El mocito que con desenfado pilota este aero-
plano no es otro que Gerardo Escalante; retratado
en su Habana natal en 1926 poco antes de venir a
Espaiia, donde aios después se hizo aviador.

Habilisimo piloto formando parte de la 4°
“Escuadrilla Azul” en los cielos soviéticos se mani-
festaria como un excelente cazador. derribado en el
curso de un encarnizado y desigual combate, gracias
a su formidable espiritu y no menor tesdén, logro re-
ponerse de las gravisimas heridas que sufrié.

En los dias del reactor, Escalante llegd a con-
vertirse en un auténtico “jet pilot”, cualidad, gue
aiin a pesar de las secuelas de Rusia que nunca le
abandonaron, mantuvo hasta su ascenso a general,
evidenciando lo que toda su vida fue; un lujo del
Ejército del Aire.

A=

En 1930, rememorando quizds el exitoso
“tour” europeo, que a bordo de “Horacio el opti-
mista™ llevaran a cabo dos aiios antes, encontramos
en la popularisima romeria de San Antonio a Alvaro
Garcia Ogara pilotando el “chisme”, bajo la atenta
mirada del famoso Carlos de Haya vy la sonrisa com-
placiente de las dos bellezas que les acompaiian.

>

Recién terminada la Guerra Civil, aparecen
divertidos en un eshelto “Arc-enciel” tres famosos
pilotos de caza. En primer lugar oteando el hori-
zonte, Alfonso Garcia—Rodriguez Carracido, detris
el oficial de Intendencia Prado Hervis, Luis Andres
Robles y por dltimo, con cierto aire de guasa, Este-
ban Ibarreche.
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Cuando en 1929 a
bordo de una réplica del
glorioso “Plus Ulira™, se
tomo esta fotografia, Ale-
jandro Goémez Spencer
(derecha). a quien acom-
panan su esposa, la aris-
tocrata italiana Emma
Barzini y un amigo. Go-
mez Spencer era ya un
consumado aviador, es-
pecialmente célebre por
haber sido el primer pi-
loto del mundo que tripu-
lara un autogiro.




De los aiios 40 data este sofisticado trimotor,
que luciendo el emblema de Aviacion en su costado
sobrevuela Zaragoza: lo pilota Mary Aznar, ala sa-
zon, novia de “La mulita” Juan Manuel Alonso

Allende, guien por si acaso, aparece vigilante.
Bisoiio piloto de la Escuadra de Morato en la

guerra y profesor de la Escuela de Caza en la paz,

Juan Manuel —primo de la célebre “Mula™— al pa-

sar a la vida civil, como ingeniero naval se volcaria
en el diseiio y en la prictica de la vela, proclaman-
dose en 1957 campeon del mundo de la clase

Fehaciente prueba
de su excelente resultado,
es la fotografia de esta es-
pecie de “Avro” aun en
vuelo de julio de 1940, el
cual, feria tras feria, ro-
meria tras romeria, ya vo-
laba al menos desde 1924
(véase la foto con Nifez
Maza y compaiiia). En ¢l
se retrataron divertidos
(de izquierda a derecha)
Guillermo, Ninus, Sa-
bino, Conchita y Luis.
Guillermo Palanca piloto
de ensayo en el INTA y
virtuoso acrobata, desta-
caria no solo como ex-
perto aviador sino, como
bellisima persona, buen
amigo de sus muchisimos
amigos. W
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A FINES DE LOS ARIOS 20, LA ACCION COLO-
NIAL DE ESPANA EN EL SAHARA SE VIO REFOR-
ZADA CON UNA ESCUADRILLA DE BREGUET XIV,
QUE OPERABA DESDE €ARO JUBY Y VILLA €ISNEROS

I.CANARIAS

CHEJ BUXARAIA"

GUION: ANGEL FLORES ALONSO
DIBUJOS: Juan MANUEL CICUENDEZ ORTEGA

POR ENTONCES ERA JEFE DE AQUELLA UNI-
DAD £L COMANDANTE IGNACIO HIDALGO DE
CISNEROS, DE PERSONALIDAD INQUIETA Y
ROMANTICA.

NUESTRA ACTIVIDAD MILITAR NO IMPEDIA
ACCIONES HUMANITARIAS ,COMO UNA TARDE EN
EL AERODROMO DE VILLA FISNEROS.

HAN SIDO ASALTA-
DOs POR BANDIDOS
DEL DESIERTO,

Ml €OMANDANTE.

LOS"HOMBRES AZULES" SENORES
DEL SAHARA DESDE EL SULTANATO
DE EL AININ , MANTENIAN UNA ACTI-
TUD HOSTIL HACIA LOS ESPANOLES
Y FRANCESES QUE LES ColLO-
NIZARAN .

Fa

.~ LES DAREMOS
COMIDA Y ALOJA -
MIENTO BASTA QUE
SE RECUPEREWN .

RES.

AQUEL GESTO NO PA -
SARIA INADVERTIDO .
MESES DESPUES, LINA
COMITIVA DE "HOMRRES
AZDLES" VINO AL EN -
CUENTRODE LOS AVIADO-

‘.‘t
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N e
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I R e

- &
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EL CHET BUXARAIA (2), HERMANO DEL
SULTAN AZUL,NO HABIA OLVIDADO LAS
PALABRAS DE SU PADRE EL- AININ .

"S| ALGUNA VEZ 0OS
ACERCAIS A LOS CRISTIANOS,
QLE SEA A LOS ESPANOLES, N
PORQLE ELLOS SABEN
COMPRENDERNGCS Y
AMARNOS.

HE SABIDO QUE HAS DADO
DE COMER A MIS HIJOS,TE
DOY LAS GRACIAS POR TU
ACCION QUE NO OLVIDAREMOS
NONCA, .

ES ON HONOR
RECIBIROS,SIDI (3),
ACEPTAD NUESTRO
a HUMILDE HOSPEDATE.

(2) CHET (TEFE), TITULO DEL QUE DIRIGE UNA TRIBU

DURANTE. UNOS DIAS,VILLA CISNEROS SE
VOLCG CON SUS [LUSTRES VISITANTES...

o™

iy A
o ‘

-++ ESPECIALMENTE LOS AVIADORES.

PERMITID QUE 05
MOSTREMOS EL

VUELO DE NUESTROS
AEROPLANDOS .

LOS ESPANOLES
" TAIARA" ESTAN
TOCADOS DE

LA IMPASIBILIDAD PROPIA DEL CA-
RACTER ARARE SOLO SE RINDIO
AL HECHIZ0O DE LAS ARMAS .
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LLEGADO EL MOMENTO DE LA DESPEDIDA ,EL €MTE.
HIDALGO OFRECIOC VIATJAR EN AVION A SU INVITADO.

j \ o
i AN
"* - Ulagg Df:g J%EC‘C%C?MO WA Ly

I e
v Ay

{ HASTA VUESTRO POBLA- Y Al B 4&
ey ‘ DO LOS RECORREREMOS |

LI
EN TAN SOLO DOS iy,

Tl
e

.

=7z | YAEN TERRA, ELPELIGRO
.7 ]| SE CERNIA DESDE EL ALAR-
7= | MADO ADLIAR (1)

NO 0S5 PRECCUPEIS
YO TRANQUILZARE
AMIFAMILIA |

ATERRIZARE-
2 Mos EN SUS
2\ INMEDIACIONES

D,

— m AGPACIGU DE JAIMAS ENTRE LOS nar-»ms DEL DESIQ'\'O g
PESE A LO INCIERTO DE LA SIT, A, _—
EL €MTE. HIDALGO NO DESPQE%%' Ifxx NUESTRAS RELACIO- | LA CODICIAY LAS
HOSPITALIDAD SAHARAUI . NES DEBER[AN SER
ACEPTAD TOMAR

EL TE CON Mis
PRIMOS.

!‘!\‘%‘fﬁ 5

2

%ggz ‘i
#
.

IS SEMEJTANTES

NECESIDADES DE
SIEMPRE ESTAS, M
SIDI. LO IMPIDEN .

ARSI
—N v‘-‘v‘ v

N )
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LEYES DE

HOSPITALI

DERERIAMOS

MARCHAR. , M|

COMANDANTE ;
PODRIAN SECLES -

su

DADA'

ACABADO EL MAGICO RITUAL DEL TE EN

EL DESIERTO, LOS AVIADORES SE DESPI -
DEN DE SU ANFITRION .

LA NOCHE SE ACER-
CA ;REMOS DE PARTIR,
SIDI.

=)

AL ESTILO ARARE,EL €HET BU -
XARAIA TOMA LA MANO DERECHA
Y BESA EL LOMBRO DEL €MTE.
HIDALGO CON RESPETO...

... ENTREGANDOLE DES -
PUES UNA DE SUS SORTI -
JAS COMO MUESTRA DE
AMISTAD Y ALIANZA .

AHORA TE CONSIDERO
UN VERDADERO AMIGO ,
PORQLE HAS DEMOS -
TRADO QLE CONFIAS

GESTO HACIA NOSOTROS Y
HACIA NUDESTRA PATRIA . EN
ADELANTE TE RESPETA -
REMOS COMO A UN
"CHET TAlARA",

NO OLVIDAREMOS ESTE \

AROS DESPUES ,EL NOBLE CRET
BUXARAIA DARIA SU VIDA DEFEN-

DIENDO LOS INTERESES DE
ESPANA |
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