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PRESENTACION

ROPLANO, llegamos también al décimo aniversario de

aquel primer numero de 1983, que se editd como un
apartado mas de la conmemoracion del cincuentenario del
vuelo del "Cuatro Vientos".

C ON la publicacion de este numero 10 de la Revista AE-

Durante estos diez anos se ha tratado de mejorar en cada
numero de la revista, el contenido de ella, incluyendo la mayor
variedad posible y calidad de temas que ayuden a enriquecer
y aumentar los conocimientos de nuestra Historia Aeronautica.

Continuando con la serie abierta en nuestro nimero anterior,
presentamos hoy la semblanza del Capitan General Angel Sa-
las Larrazabal, ejemplo de buen hacer para todos los aviado-
res militares que hemos tenido la satisfaccién y el honor de
servir a sus ordenes; y de la cual es autor su hermano, Gene-
ral de Ingenieros y notable estudioso de nuestra Historia Aero-
nautica, Jesus Salas Larrazabal.

Se completa el numero con otras series ya iniciadas en nu-
meros anteriores, como son la de prototipos de aviones espa-
noles, hechos notables o historia de bases y aerédromos, asi
como otros sueltos que se han considerado de interés.

La plantilla del Instituto de Historia y Cultura, necesita el apo-
yo y el aliento de los estudiosos de la Historia de la Aeronauti-
ca Espanola, tanto civiles como militares, que hasta el mo-
mento nos han brindado siempre su colaboracion y que espe-
ramos continuen en el futuro, en beneficio de un mejor
conocimiento de nuestra historia y cultura aeronauticas.

Lin¥he

El General Director del IHCA
Luis FERNANDEZ RocA

Madrid, diciembre 1992.
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Historial del Capitén General
Angel Salas Larrazabal

JESUS SALAS LARRAZABAL

A

ngel Salas Larrazabal naci6 el 1 de octubre de 1906

en la muy noble y muy leal ciudad de Ordufa, Unica

del senorio de Vizcaya, y cumplié en 1991, por tanto,

85 anos de edad y 70 de vinculacién a las Fuerzas
Armadas, pues ingresé en la Academia de Artilleria de Sego-
via el 27 de agosto de 1921, cuando en Africa se vivia la do-
lorosa etapa del hundimiento de la Comandancia General de
Melilla.

Promovido a teniente el 10 de julio de 1926, fue destinado
al 2.° Regimiento de Artilleria Pesada y alli le sorprendi6 la
primera disolucién del Cuerpo de Artilleria. Reintegrado al
servicio el 10 de diciembre, volvié a Mérida, esta vez al Pri-
mer Regimiento de Artilleria a Pie, de donde pasé en mayo
de 1927 al 11 Regimiento Ligero, de guarnicién en Burgos,
solar de su familia paterna, y en agosto del mismo afo a la
Agrupacién de Artilleria de Campana de Melilla, en donde hi-
Zo su presentacion el 5 de septiembre, incorporandose a la
3.2 bateria, en el Jemis de Tensaman.

A finales de diciembre comparecié al concurso para poder
optar al 2.° Curso de Oficiales Aviadores, que supero, siendo
nombrado alumno del citado curso por Real Orden Circular
del 26 del mismo mes, que le dejaba en situacién de disponi-
ble en la 1.# Region Militar y en comisién en el Servicio de
Aviacion.

Comenzaba este curso en la Escuela de Observadores de

= Cuatro Vientos, de donde se pasaba a la de
Tiro y Bombardeo de Los Alcazares. Angel
Salas termind esta primera parte del curso
en el verano de 1928 y obtuvo el titulo de
observador de aeroplano con antigiiledad del
14 de julio.

Las practicas reglamentarias de esta especiali-
dad, de un ano aproximado de duracién, debian re-
alizrse en alguna unidad aérea, co-
mo paso previo a la
incorporacion a
las escuelas de
pilotaje.

Q‘i P

El capitin Salas junto al capitdn Guerrero Gareia

Salas estuvo destinado en 1928, y hasta el 24 de enero del
ano siguiente, en el Grupo 33 de la Escuadra de Leén, man-
dado por el comandante Gémez Jordana, que residia en el
burgalés aerédromo de Gamonal, no lejano a la Cartuja de
Miraflores, cuyos monjes solian pasear por los alrededores
de la base aérea.

Los componentes del primer grupo Morato (2-G.3) en junio de 1937, De izquierda a
derecha: Muntadas, Allende, Salas, Garcia Morato. Garcia Lopez-Rengel, Salvador,
Bermiidez de Castro, Senra, Garcia Pardo, Ansalilo tloaguin). Rubio Paz, Guerrero,
Mazarredo y Vizquez Sagastizdbal.




Garcia Lopez, Senra, Bengo, Garcia Morato, Simén, Salas y Garcia Pardo.

El 31 de enero de 1929 Salas se incorporé al Grupo 3 de
Tetuan, dotado de aviones “Breguet XIV”, en donde perma-
neci6 hasta el 11 de septiembre. En esta época seguian los
enfrentamientos de los artilleros con el dictador, quien por
segunda vez disolvié el Cuerpo en febrero de 1929, lo que no
afecté mucho a Salas por estar destinado en Africa y en co-
misién en el Servicio de Aviacién.

Las ensenanzas de pilotaje las recibian parte de los alum-
nos en Alcala de Henares (Escuela Elemental militar) y el
resto en Albacete (Escuela civil contratada), pasando luego
todos a la Escuela de Clasificacion de Guadalajara. Angel
Salas se incorporé el 17 de septiembre a la Escuela de Alca-
l&, en la que vold el Avro hasta marzo de 1930, pasando en
abril a Guadalajara, cuando ya habia dimitido Primo de Rive-
ra; aqui volé en De Havilland “DH-9", “Breguet XIX" y Avro
hasta finales de octubre de dicho afo, siéndole reconocido el
titulo de piloto por Real Orden del 21.11.1930 (Diario Oficial
265), que incluia una lista por él encabezada. Huarte Mendi-
coa, uno de los nueve oficiales que terminaron el curso dos
meses después, iguald la puntuacién de Salas, pero el titulo
le fue reconocido después de que el Decreto de 8 de enero
de 1931 hubiese disuelto el Arma de Aviacién y fue escalafo-
nado por su antigtiedad en Artilleria y no como Oficial Avia-
dor.

Parecia que Salas no comenzaba con buen pie su carrera
militar, al haber sufrido tres disoluciones en tres anos y me-
dio y haber perdido, por la tercera, varias decenas de pues-
tos en el escalafén, retrocediento por detras de los capitanes
y tenientes mas antiguos de su promocién (una treintena, el
60% del total del curso), a los que habia adelantado por su
mejor puntuacion, y de los que cursaban en las promociones
32y458

La mala suerte que le acompafaba en el plano orgénico se
vio compensada por la gran fortuna en el &mbito personal,
que se comprobo ya en la Escuela, al salir ileso el 13 de fe-
brero de 1930 de un choque con el avién de otro alumno, y
que no le fallaria nunca a lo largo de su dilatada carrera.

La calificacién del curso le valié ser seleccionado para la
aviacion de caza y destinado a la Escuadrilla Martinsyde de
Getafe, la Unica de la especialidad con material de vuelo en
aquel entonces, y no en muy buen estado. Pocos dias des-
pués de que Salas abandonase Getafe el teniente Esparza
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Garcia Morato impone la insignia del grupo al popular literato y conferenciante Federico Garcia Sanchiz. De izquierda a derecha: Serra (Carlos), x, Salvador, Garcia Sanchiz,

se mat6 con el Martinsyde que habia volado alli normalmen-
te.

Después de la disolucién del Arma de Aviacion, en febrero
de 1931, Salas fue destinado a Tetuan, a la Plana Mayor de
lo que se denominé 4.2 Batallén de Aviacion Militar, hasta
que la Il Republica, proclamada el 14 de abril, restablecio el
nombre de Escuadra, que mas adelante cambid por el de
Fuerzas Aéreas de Africa. Los aviones existentes entonces
en Tetuan eran los “Breguet XIV y XIX", el “Loring R.III" y el
Avro.

En marzo de 1932 la Jefatura de Aviacién designé a Salas
para asistir en La Maranosa a un curso de gases y enmasca-
ramiento, quedando afecto al Servicio Central de Armamento
y luego al de Guerra Quimica, de nueva creacién; en febrero
de 1933 se le reconocio el derecho preferente para cubrir va-
cantes en las Unidades de Caza y en febrero de 1934 repre-
sentd a la Aviacion Militar en la Comision interministerial en-
cargada de realizar los estudios y experiencias precisos para
la eleccion de un modelo de mascara contra gases.

De estos periodos de residencia en Madrid, Angel Salas re-
cuerda su participacién con un “Breguet XIX" en el festival
conmemorativo de la proclamacion de la Republica, en abril
de 1933, en el que efectud un “looping” con salida al ras del
suelo, que le vali6 una fuerte reprimenda, y el proyecto con
Jiménez Ugarte de un viaje trasatléntico con uno de los “Bre-
guet XIX" de gran raid, y su preparacién concienzuda para la
navegacion astronomica, sin que la propuesta fuese autoriza-
da por la Jefatura de Aviacion Militar.

En agosto de 1934 fue destinado a la Escuadrilla Mixta del
Sahara, incorporandose el 14 de septiembre a Ifni (ocupado
cuatro meses antes) y Cabo Juby, y volando a Smara, la ciu-
dad santa, el dia 28.

Con motivo de los sucesos revolucionarios en Asturias, en
los que participé con el primer Fokker-VII militar y los EC-
AMA y PPA de LAPE, se trasladé en Breguet XIX de Cabo
Juby a Tetuan y Cuatro Vientos en los dias 4 y 5 de octubre,
siguiendo el 8 a Ledn, en donde permaneci6 hasta el 28 del
mismo mes, fecha de su retorno a Cuatro Vientos, camino de
Tetuan y Cabo Juby. De su estancia en el Sahara en 1934-
36 rememora la gran abundancia de marisco en sus aguas
costeras, especialmente de percebes, que podian capturar
en cantidades impensables.



Un nuevo ejemplo de su suerte personal se produjo el 8 de
noviembre de 1934, cuando tuvo que lanzarse en paracaidas
en la segunda parte del viaje a Cabo Juby-lfni-Tetuan, en la
forma que él mismo nos relata:

“Hasta Ifni volé en el puesto principal del “Breguet XIX", pa-
sando luego a ocupar el del observador. Llevabamos mas de
dos horas de vuelo, nos encontrabamos sobre zona france-
sa, cerca de Mogador, e iba comiéndome un bocadillo, cuan-
do senti una fuerte trepidacion y comprobé que se estaba
rompiendo el timén de direccion. Ordené al piloto, brigada
Moreno, que se lanzara en paracaidas, pero, antes de que lo
hiciese, el avién entré en barrena y quedamos pegados al
asiento, situacién en la que permanecimos algun tiempo,
dando la muerte por inevitable. Inesperadamente se partieron
las puntas de los planos, se invirtio el sentido de la barrena y
nos encontramos despedidos en el aire. Moreno sufrié una
lesion de tobillo, que le dejo una leve cojera permanente, pe-
ro yo sali ileso, a pesar de que, por mi altura, rocé con las ro-
dillas en el tablero.”

El 2 de febrero de 1935 fue designado por la Jefatura de
Aviacion para asistir en Cuatro Vientos a un curso de Meteo-
rologia, que empalmé con otro de Armamento en la Escuela
de Tiro y Bombardeo de Los Alcazares, retornando a Africa
el 2 de mayo. En septiembre volvié a Cuatro Vientos para
probar, recepcionar y transportar al Sahara el avion 20-2, se-
gundo de los Fokker “F-VII” militares y primero construido en
Espana por la antigua Loring, llamada ya AISA.

Por orden circular de 21.10.31 (DO n.? 244) se le concedié
la Cruz del Mérito Militar de 1.2 clase con distintivo rojo, en
premio de su distinguido comportamiento y méritos contrai-
dos en la ocupacién de Smara (Sahara espanol) y labor de-
sarrollada en la ocupacién de Ifni. Previamente se le habia
reconocido el derecho al uso del distintivo de la Medalla Mili-
tar concedida a la Escuadra n.2 1, como agregado a la misma
durante las operaciones de octubre de 1934.

En este ano 1935, Angel Salas vold 366 horas con 31 mi-
nutos, que, unidas a las casi 1.000 horas anteriores, eleva-
ban su total general a 1.352 horas.

Ascendido a capitan de Artilleria en abril de 1936, con anti-
guedad de 17 de febrero, es destinado a eventualidades y
agregado a la Escuadrilla Mixta del Sahara. En el primer se-
mestre de 1936 se mostrd aun mas activo que en 1935, tota-
lizando en seis meses 273 horas de vuelo.

El 25 de junio se traslada por el aire de Cabo Juby a Lara-
che y de alli sigue a Madrid para disfrutar de dos meses de li-
cencia colonial, con autorizacién para desplazarse a Alema-
nia (con motivo de los Juegos Olimpicos), Dinamarca, Che-
coslovaquia, Austria, Suiza, Italia, Holanda, Bélgica y
Francia.

El 17 de julio ain no habia emprendido el viaje a Berlin y
por la noche se presenté en el aerédromo de Getafe. Nom-
brado para bombardear Melilla con una patrulla de “Breguet
XIX", se puso de acuerdo con los otros dos pilotos en la ma-
drugada del dia 18 para no cumplir este servicio y dirigirse
los tres a Pamplona, donde fueron arrestados y sus aviones
temporalmente inutilizados, pues Mola atin no se habia su-
blevado.

Sus primeros servicios fueron de enlace de Pamplona con
Burgos, Tetuan y Sevilla, en “Breguet XIX”, avion que simul-
taned en estas primeras jornadas con el Dragon Rapide cap-
turado en Zaragoza y otro civil, a los que incorporé una ame-
tralladora frontal para usarlos como cazas, llegando a com-
batir contra un Nieuport “Ni-52" el 27 de julio y frente a un
Hawker “Fury” y algunos Nieuport entre el 7 y el 10 de agos-
to.

El 17 de este mes trasladé a Villafria y Gamonal (Burgos)
el primer Fokker “F-XII"” llegado a Espana, que habia sido de-
jado en Vitoria por el piloto polaco que lo trajo a nuestra pa-
tria, sin manuales ni instruccion alguna de su manejo.

A partir del dia siguiente comenzé a volar en los cazas
Nieuport “Ni-52”, primero en Burgos y luego en Olmedo, Za-
ragoza y Calamocha, consiguiendo el 23 de agosto su prime-

José Mujioz "El Corto", y Salas en un viaje a Alemania, en mayo de 1939.

ra victoria aérea en el frente de Teruel. Su actividad aérea y
terrestre habia sido tan intensa en el primer mes de contien-
da (50 servicios de guerra, 116 horas de vuelo y muchos tra-
bajos nocturnos en el Parque de Artilleria de Burgos para
mejorar los aviones o su armamento), que este mismo dia
hubo de ser hospitalizado por agotamiento fisico. El 27 de
agosto se incorpora de nuevo a Olmedo, del 31 de este mes
al 4 de septiembre vuela en “Junkers52” y el 11 de septiem-
bre comienza a hacerlo en Fiat “CR-32".

Ante la insistencia italiana en las dificultades de manejo de
este avién de caza, Salas tuvo que aceptar cinco dias de
aprendizaje, que termind efectuando por su cuenta y riesgo
un “looping” invertido sobre Tablada, lo que disipé todas las
dudas, a cambio, segln él mismo nos dice, “de quedar im-
pregnado de aceite por completo, pues el avién no estaba
preparado para esta maniobra”.

Incorporado al frente del Tajo el 21 de septiembre, cuatro
dias después derrib6 el “Potez-54" pilotado por Mellado (el
més activo hasta aquel momento), el 29 de octubre un “Ka-
tiuska”, el 5 de noviembre un “Chato” y el 13 de este mes
otro “Katiuska”, llegando con ello a su quinta victoria, lo que
le incluia en la lista de los ases. En este momento eran ya
tres las escuadrillas Fiat italianas y en diciembre se crearian
dos mas, pasando Salas a ejercer el mando de una de ellas,
por poco tiempo.

En febrero de 1937 la Jefatura del Aire le encomendé la or-
ganizacion de una escuadrilla espanola con unos anticuados
cazas polacos “PWS-10", que pronto cambi6 por “Heinkel 51"
alemanes, superiores a los polacos, pero muy inferiores a los
Fiat italianos y a los “Chatos” enemigos.

Con los “He 51" operé diez dias desde Ledn, del 5 al 15 de
marzo y a partir de esta Ultima fecha desde Navia. Los 25 di-
as de estancia en esta localidad asturiana condicionaron su
vida futura, pues en ellos conoci6 a una bella joven evacuada
de Oviedo, Rosario Collantes, con la que contraeria matrimo-
nio poco después de finalizar la guerra.

El 10 de abril se trasladé desde Navia a Zaragoza, con es-
cala en Burgos, y el 13 de abril ensayo por primera vez en
combate el procedimiento que luego se llamaria “cadena” y
que fue normalizado en el mes de julio. Angel Salas nos acla-
ra que anteriormente se habian hechos muchos ametralla-
mientos al suelo, pero sin que después de la pasada, siste-
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maticamente, el primero de la formaci6n se situara por de-
trés del dltimo y se repitiese este proceso cuantas veces fue-
ra necesario. El 13 de abril el apoyo fue tan préximo que se
ametralld pocos metros por delante del legionario que avan-
zaba en cabeza portando la bandera nacional, para levantar
el asedio a una posicién propia cercada por gran cantidad de
fuerzas enemigas en trincheras rectas, muy faciles de batir;
los partes gubernamentales reconocieron que la mayor parte
de las numerosas bajas propias fueron debidas al ametralla-
miento aéreo.

El 16 de abril Salas abatié un “Chato” y el 17 combatio, al
frente de sus cinco “He 51" y de otro agregado, contra diez
“Chatos”, que luego fueron reforzados por otras dos forma-
ciones del mismo tipo de avién. He aqui como describe Salas
su actuacion:

“Estando a 4.000 metros de altura encontré diez “I-15” que
volaban a mayor altitud. Nos
atacamos de frente hasta salir
casi chocando y luego dispa-
ré a otro frontalmente, des-
pués de ver chocar un “He
51" y un “I-15", que hicieron
explosion. En el largo comba-
te que siguié ametrallé a otros
tres “I-15” en cola y recibi 18
impactos, sin abandonar la lu-
cha hasta que las formacio-
nes enemigas se retiraron.
Luego me dirigi a Calamocha,
donde aterrice cuando ya lo
habian hecho otros tres “He
51" de mi escuadrilla, igual-
mente acribillados a balazos;
el restante se vio forzado a
tomar tierra cerca del frente,
en lineas propias”. Para An-
gel Salas éste fue, sin duda,
el combate mas duro de to-
dos aquellos en que particio a
lo largo de la guerra, aprecia-
cién compartida por algunos
de sus oponentes, como Juan
Comas Borras o el norteame-
ricano Tinker.

Dada la acometividad de la
Escuadrilla Salas en este
combate, Garcia Morato la re-
clamé en bloque para inte-
grarla en el Grupo Fiat que
estaba organizando en Sevi-
lla, el 2-G-3, al que se incor-
poré como su segunda es-
cuadrilla. Al frente de esta
unidad, Salas actué en Ara-
goén y en las batallas de La
Granja, de Huesca, de Brune-
te, de Santander y de Belchite, batalla esta Gltima en la que
derrib6 dos “Chatos”.

Emplazado Garcia Morato para la jefatura de Operaciones
de la 1.2 Brigada Aérea, Salas tom¢ el mando del Grupo el
10-9-37, que conservaria durante el resto de la contienda y
en los primeros meses de la postguerra. A su frente demos-
tré su buen hacer en el ataque al suelo en la campana de As-
turias y en la lucha contra la caza enemiga en la batalla de
Teruel.

En la ofensiva de Aragén protagonizé varios sucesos sin-
gulares, dos de los cuales, hacer prisionero a un “I-15” ene-
migo en el aire y a tres Caudron en el suelo, que se produje-
ron el 24 y el 25 de marzo de 1938, nos los relata él mismo:

“El 24 de marzo de 1938, cuando terminé una misién de
acompanamiento a unos “Heinkel 51", vi una docena de ca-
zas “I-15” y consegui ametrallar a uno de ellos durante mu-
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Angel Salas junto a su Fiat.

cho tiempo. El piloto, seguramente herido, huyé hacia nues-
tras lineas, defendiéndose cada vez menos y siguiendo luego
por derecho y a muy baja altura. Formé a su lado para ver
donde caia y empujarle mas al interior, pero, de improviso, el
Messerschmitt “Bf-109" n.? 51 lo ametrallé cuando era practi-
camente prisionero y lo incendid, cayendo cerca de Quinto,
muy proximo al Cuartel General de Yague”. Esta victoria, que
evidentemente corresponderia a Angel Salas, se la apuntd la
Legién Céndor, que ese dia reclamo el derribo de tres “Cha-
tos”, a cargo del 1€' teniente Schellmann, el teniente Awe y
el suboficial Stark.

El apresamiento en tierra de tres aviones lo recuerda asi
Angel Salas:

“El 25 de marzo, volando al frente de 17 Fiat, ametrallé una
columna de camiones mas alla de Aguaviva hasta terminar
mis cartuchos. Al regreso vi tres aviones enemigos que toma-
ban tierra en el aerédromo de
Mas de las Matas, ya abando-
nado por sus ocupantes, pero
aun no alcanzado por las tro-
pas atacantes. Aterricé de in-
mediato, para evitar que pu-
dieran escapar, dejando a mis
subordinados en el aire en mi-
sién de proteccién, que me
fue necesaria, pues los infan-
tes de la primera avanzadilla
no querian distinguir entre
amigos y enemigos.”

Dias después de estos he-
chos Salas fue habilitado a
Comandante (“BOE" n.2 531,
de 5 de abril), tras siete me-
ses de mando efectivo y bri-
llante de un Grupo de Caza.

El 8 de abril, finalizada la
escolta a una formacién de
“Junkers 52" y “Heinke 45" y
cuando ametrallaba concen-
traciones enemigas en retira-
da, el avién de Salas fue al-
canzado por fuego enemigo
que le hizo perder todo el
aceite del motor, no obstante
lo cual pudo tomar tierra en
una carretera de montana a
dos kilémetros al norte de Mo-
rella. Angel Salas “pensé en
lanzarse en paracaidas, dado
lo abrupto del terreno, y llegd
a soltarse del asiento, pero al
divisar una pequena pradera
practicable opt6 por intentar el
aterrizaje y se volvié a atar”.
Logré posar el avién cuesta
arriba con tal maestria que
solo sufrié el tren y el plano inferior izquierdo. Esta fue una
de las cuatro veces que durante la Guerra Civil su avién fue
descendido por fuego enemigo; a lo largo de esta guerra reci-
bié 117 impactos y tres de las balas quedaron incrustadas en
su avion o en su traje de vuelo; una que lo hizo en el radiador
de agua sirvié de tapon estanco hasta la terminacién del vue-
lo.

Una semana mas tarde, el 15 de abril de 1938, una forma-
cion de 15 Fiat mandada por Salas obligd a una embarcacion
a volver a puerto, poco antes de su ocupacion por las fuerzas
terrestres. Morato relaté asi el suceso:

“... la capitana Cala Morlanda, ante la metralla bien dirigida
al puente, perdia su gobierno y amenazaba con embarran-
car... El ataque ces6. El barco recuperd el mando y, de nue-
vo, cuando estaba a la altura de Benicarld, la presencia de
los cazas le obligé a entrar en el puerto... Arrojo e inteligencia



guiaron al jefe; supo habilmente conducir a puerto seguro
aquel barco de motor... para custodiarlo ha quedado un pi-
quete de soldados de Aviacion. Presa legitima del 2-G-3...

La campana de Levante fue ingrata y dura para la Aviacion.
Salas, como otros muchos, la sufrié directamente y asi el 5
de mayo tuvo que aterrizar en Aguilar, por fuego de tierra,
con el motor parado y la hélice calada, y el 31 de dicho mes
su avién recibié ocho impactos de caza enemiga que le rom-
pieron una diagonal, pero pudo regresar a su base, a pesar
de la trepidacion consiguiente.

Otro signo tuvo para Angel Salas la campana de Extrema-
dura del verano de 1938, que culminé con su hazana del 2
de septiembre, dia en el que, en un sélo combate, abati6 tres
“Katiuskas” de la 4.2 Escuadrilla y al jefe de la 1.2 Escuadrilla
de cazas “I-16” de escolta, pilotado por el hijo de un ex-alcal-
de accidental de Madrid, dato que naturalmente ignoraba.
Salas nos relata asi los hechos:

“Al cabo de 50 minutos de patrullar por el frente vi nueve
“Katiuskas” que venian hacia nuestras lineas a una altitud al-
go superior a la nuestra y decidi iniciar un vuelo ascendente
hacia las posiciones enemigas, para poder dominarlo en altu-
ra y cortarles la retirada. Bombardearon en Monterrubio y a la
vuelta cai sobre ellos, ametrallando al punto izquierdo de la
primera patrulla e incendiandole el motor del mismo lado; dis-
paré luego sobre el motor izquierdo del jefe de la patrulla,
que comenzé a arder y, por ultimo, hice lo mismo con el ter-
cero, que siguié la misma suerte. Al salir del picado ataque
de abajo hacia arriba al jefe de la segunda patrulla, que dej6
una estela de humo blanco. Vi entonces a los “I-16" y comba-
ti con uno de ellos largo rato, hasta que eché un poco de hu-
mo y se lanzo el piloto en paracaidas al norte de Belalcazar.
Le acompané en el descenso y le saludé al llegar a tierra,
contestandome de la misma manera.”

Al llegar al aer6dromo de Mérida, Salas se enter6 de que
aquella misma manana, de madrugada, su hermano Ignacio
habia muerto en Bot (Tarragona), victima de un bombardeo
de otra escuadrilla de “Katiuskas".

La batalla del Ebro tampoco se dio mal a Salas, que la su-
peré indemne, al contrario que sus companeros desde princi-
pios de la lucha, Morato y Salvador, derribados ambos el 3
de octubre de 1938, aunque salvaron la vida.

El fuego enemigo le respetd en estos meses, pero el 27 de
noviembre, a la vuelta de un servicio de rutina, se le present6
una repentina hernia estrangulada y tuvo que ser trasladado
urgentemente al hospital de Zaragoza, donde fue operado.

El 12 de enero, aunque la herida seguia supurando, tomé
de nuevo el mando de la fraccién del 2-G-3 que permanecia
en Escatron, que el dia 17 se trasladé a la base mas avanza-
da de Balaguer (Lérida) en donde permanecié hasta el final
de la campana de Cataluia, y el 15 de febrero a Posadas
(Cérdoba), donde se reunio todo el Grupo.

El 26 de marzo Salas se agrego al aerédromo de Grifién
(Madrid), para ser uno de los primeros que entrasen en Ma-
drid, el 28 de este mes, donde su padre pasé toda la guerra
refugiado en una embajada.

Durante la guerra, Salas efectué 618 servicios bélicos, cifra
superior a la de cualquier otro aviador (el que le seguia, capi-
tan Garcia Pardo, totalizd 600 y murié al cumplir el que hacia
ese nimero), y en su realizacion invirtié 1.215 horas de vue-
lo. Finalizé la contienda de capitan como la habia comenza-
do, habilitado, eso si, para el mando de comandante.

Poco después de su terminacion, el 25 de julio, contrajo
matrimonio en Oviedo con Rosario Collantes Alvarez-Buylla,
con la que ha tenido siete hijos.

En septiembre de 1939 se le dio el mando del recién crea-
do 21 Regimiento de Caza Fiat, heredero de la Escuadra
conducida por Morato hasta su muerte en accidente, que se
produjo dias después de finalizada la contienda, y por Joseé
Mufoz (“el Corto”) en los primeros meses de postguerra. Sa-
las simultaneé dicho puesto con el de jefe de la 4.2 Seccién
de Estado Mayor del Ministerio del Aire, hasta que el 30 de
marzo de 1940 paso a la Escuela Superior del Aire, en la que

Angel Salas ascendio a Comandante en febrero de 1940.

fue nombrado profesor y alumno de la primera promocion de
Estado Mayor.

Promovido a Comandante de Aviacion el 16 de febrero de
1940 (“BOE" n.2 50), con antigiedad de 26-12-39, posterior-
mente se le ascendid al mismo grado por meritos de guerra,
modificandose su antigliedad a 18-3-38, que finalmente que-
do fijada en la del primer dia de la paz, el 1-4-39. Fue conde-
corado, asimismo, con una Medalla Militar individual y dos
colectivas (aparte de la que tenia anteriormente) y otras mu-
chas cruces y medallas no tan destacadas.

Cuando el 22 de junio de 1941 Alemania comenzé su ofen-
siva contra la Unién Soviética, Espana decidié enviar al fren-
te ruso una Division de Infanteria y una Escuadrilla de Avia-
cién y abrié de inmediato oficinas de reclutamiento de volun-
tarios.

La primera expedicion de la que se llamaria Division Azul
salié hacia Alemania el 13 de julio y la Escuadrilla Expedicio-
naria partié de Madrid, por tren, el 24 del mismo mes, cruzan-
do la frontera francesa el dia de Santiago. Segun el plan pre-
parado por el Ministerio del Aire esparol esta unidad deberia
ser relevada cada seis meses, previéndose que los primeros
jefes sucesivos fueran los comandantes Salas, Munoz y Sal-
vador.

Angel Salas permaneci6 al frente de la Escuadrilla Expedi-
cionaria siete meses y medio, desde julio de 1941 hasta el
1.2 de marzo de 1942, periodo que se subdividio en tres, de
una duracion similar, de los que solo el intermedio fue de par-
ticipacion activa en operaciones bélicas.

El centenar largo de miembros de la Escuadrilla, entre per-
sonal volante y de apoyo, fue destinado iniciaimente a la Es-
cuela de Caza de Werneuchen, cercana a Berlin por su parte
oriental, en la que estuvieron hasta finales de septiembre.

A partir del 2 de octubre la Escuadrilla particip6 en la ofen-
siva hacia Moscu, encuadrada en el 27.° Grupo de Asalto
(comandante Weiss) del VIII Cuerpo Aéreo, cuyo mando era
ejercido por von Richthofen, antiguo jefe de la Legion Con-
dor.

Salas consigui6 sus dos primeras victorias aéreas el 4 de
octubre y las 4.2 y 5.2 el 14 de este mes, antes de que se
cumpliesen las dos semanas de actuacion en el frente de
combate. La suerte empezo a no ser tan favorable algo des-
pués y asi, del 19 al 24 de octubre la Escuadrilla estuvo cer-
cada en el aerédromo de Kalinin y el 4 de noviembre Salas
fue alcanzado por los disparos de la caza enemiga y tuvo
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que tomar tierra entre lineas, de donde pudo ser rescatado
con una “Cigliena”, lo que le permitié regresar a su base al
dia siguiente.

Esto no arredré a Salas, quien volé sobre Moscu el 14 del
mismo mes al frente de una patrulla de Messerschmitt “Me-
109” espanoles, en momento en que la temperatura en tierra
era ya de 22 grados centigrados bajo cero, y poco después
conseguiria su 7.2 victoria. A principios de diciembre comen-
z0 la contraofensiva rusa y el dia 10 la Escuadrilla fue de
nuevo cercada, esta vez en Klin, de donde pudo salir a pie el
12, excepto dos pilotos que lograron poner sus aviones en
marcha y despegar con ellos hacia aerédromos de retaguar-
dia.

En diez semanas de operaciones, con muchas jornadas de
inactividad forzosa por mal tiempo, o por el frio excepcional
de uno de los inviernos mas gélidos del siglo, Angel Salas
efectud 70 servicios de guerra y derribé siete enemigos, lo
que eleva sus victorias a 24.

El 6 de enero la Escuadrilla recibio la orden de repatriacion,
el 12 de febrero inicio6 el regreso hacia Alemania, el 17 llegé a
Werneuchen, el 28 a la frontera espanola y el 1.° de marzo a
Madrid.

A su vuelta a Espana fue ascendido a teniente coronel por
méritos de guerra, y este segundo ascenso extraordinario le
permitié recuperar, sensiblemente, la posicion que habia per-
dido en 1930 por la disolucién del Arma de Aviacién.

En 1942 ocupd la Jefatura de Estudios de la Escuela Supe-
rior del Aire y cuando la guerra cambi6 de signo se le envid a
Berlin como Agregado Aéreo, acreditado también ante los
gobiernos de Budapest, Estocolmo y Helsinki. Al caer Berlin
termind el periodo reglamentario en Berna y Lisboa, ciudades
ambas en las que coincidié con D. Juan de Borbén, al que
cumplimenté oficialmente. Cuando cesé en Lisboa, para vol-
ver al Estado Mayor del Aire, el corresponsal de la Agencia
EFE en Portugal enjuici6 asi su labor:

“Se nos va de Lisboa después de haber dado leccién cons-
tante -sin pretenderlo- de modestia, de espanolismo, de sen-
cillez y buen hacer... Sin simpatias estudiadas, sin afectacio-
nes ni vanidades, Angel Salas ha servido a Espafa -en la di-
plomacia- con igual sencillez y reciedumbre que en las
armas... El prestigio de Salas en tierra firme ha sido tan (til a
Espana como en €l aire...”

El éxito conseguido en esta mision diplomatica hizo que se
pensase en el ya coronel Salas para acompanar al Ministro
del Aire en su viaje de 1951 a los Estados Unidos, precursor
del acuerdo de 1953, y cuando se pretendié la primera apro-
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ximacion espanola a la OTAN, cuya sede central residia en-
tonces en Paris, adonde Salas fue enviado como Agregado
Aéreo, aunque con la mision superior de representante del
Jefe del Alto Estado Mayor, Teniente General Vigén, anterior
Ministro del Aire, buen conocedor de las cualidades del elegi-
do.

En Paris permanecit desde 1952 a 1956 y llegé a ser el
decano de los Agregados, lo que le permitié organizar un ac-
to comunitario, para cuya preparacién escogio una terna que
incluia un representante ruso. En el discurso que Angel Salas
pronuncié expuso los siguientes conceptos, que ain hoy dia
parecerian atrevidos:

“Faisons donc des voeux pour que les dirigeants sur les-
quels retombe ['écrasante responsabilité des destins du mon-
de, voient leurs esprits éclairés et trouvent les solutions béné-
fiques et pacifiques a tous les problémes qui leur sont posés.

Si, sur cette route de la concorde Universelle, que tous
nous souhaitons, les hommes politiques trouvaint un jour une
formule pour rendre inutile I'existence des Forces Armées
que nous représentons, je ne doute pas q'elle serait cordial-
ment accueillie par nous tous, en dépit de I'amour que nos
portons a notre carriere...”

Con motivo de su cese, el Embajador de
Espana en Paris, Conde de Casas Rojas,
informo al Ministro de Asuntos Exteriores
lo siguiente:

“Rara vez he encontrado un Agregado
Militar tan completo por su competencia,
por su celo, por su discrecién, por sus
buenos modales, por su eficacia profesio-
nal. Siempre hallé en él un colaborador le-
al que tuvo la atencién de tenerme al co-
rriente de todas sus actividades y que lle-
v a cabo cuantas misiones le encomendé
con el mayor tino y acierto.”

Al volver a Espana efectud el curso pre-
ciso para pilotar los cazas reactores “F-86"
y alcanzo la aptitud de profesor de vuelo
en este modelo de avion, ya cumplidos los
50 anos, y fue nombrado Jefe de las Fuer-
zas Aéreas del Mando de la Defensa,

ESTE AVION CONT
BE

Angel Salas a bordo de un avién F-5, en la Base
Aérea de Moron.

puesto que desempend como coronel hasta 1959 y de gene-
ral de brigada hasta 1963.

Salas acometio con gran entusiasmo su reencuentro con la
Caza espanola, cuyo estado de operatividad fue mejorando a
pasos agigantados y permitio que el 3 de mayo de 1959 des-
filara sobre Madrid una formacion cerrada de 88 “F-86" (Sa-
bre), encabezada por él mismo, que despegd en bloque des-
de la Base Aérea de Torrejon de Ardoz. Salas piensa hoy en
dia que se afronté un riesgo excesivo y que el publico ape-
nas pudo apreciar aquella importante hazana, bien valorada,
eso si, por los entendidos.

En noviembre de este mismo 1959 tuvo lugar en el poligo-
no de tiro de Las Bardenas el ejercicio “Milano” y en 1962 se
celebré el primero Concurso Nacional de Tiro, en las modali-
dades aire-aire, aire-tierra, bombardeo y cohetes, y con dos
clasificaciones: individual y por Unidades (patrullas de cuatro
aviones, de los Escuadrones 11, 12, 21, 41 y 61).

Preocupado Salas por la indefension aérea de Canarias,
quiso demostrar personalmente que los “F-86" podian des-
plazarse en vuelo a Gando y, para ello, volé desde Mordn a
dicha Base, acompanado por su ayudante, teniente coronel
Azqueta, invirtiendo dos horas justas en el viaje, tiempo ma-
ximo de vuelo hasta aquel momento en una mision con este
tipo de avién. El vuelo de ida se efectud el 8 de abril de 1961



y el de vuelta dos dias después; en la jornada intermedia vo-
laron a Smara, en el Sahara.

Desde 1956 a 1963 las Fuerzas Aéreas de la Defensa pa-
saron de la nada a ser “un conjunto vigilante y dispuesto para
el combate, con los medios y el personal apto para servirlos,
capaz de detectar y no dejar facil acceso al espacio aéreo
nacional, a quien tratara de hacerlo con fines agresivos”, co-
mo Salas escribid al cesar en su mando.

No todo fueron satisfacciones en estos afos. En una oca-
sion, Angel Salas estuvo mas cerca de perder la vida volando
el “Sabre” en tiempo de paz que en sus siete centenares de
servicios de guerra. En un vuelo instrumental entre nubes
que llegaban a poca altura del suelo, salié de ellas en una
postura tan comprometida que, para evitar estrellarse contra
el terreno, hubo de tirar de la palanca de mando con todas
sus fuerzas, hasta superar el factor de carga tltima del avion.
Tuvo la fortuna de que, a pesar de su edad, su organismo so-
portara mejor esta aceleracion extrema que la estructura del
aparato.

En el segundo semestre de 1963, Salas organizé la Subse-
cretaria de Aviacion Civil, que no quiso ejercer en titularidad.
El 28 de diciembre de este ano se le concedit la Medalla Aé-
rea y fue promovido a General de Division y destinado a la
Jefatura de la Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental,
que ejercié solo unos meses, pues, al crearse el CESEDEN,
se le nombré Segundo Jefe de este Centro y Jefe de Estu-
dios de ALEMI (Escuela de Altos Estudios Militares).

Ascendido en 1966 a Teniente General, ocupé la Jefatura
de la Region Aérea del Estrecho y de la Aviacién Téactica,
cargos que desempeno hasta el 1.° de octubre de 1972, en
que por imperativo de la edad paso a la situacion B.

Uno de sus antiguos subordinados, Jesus Saiz, le despe-
dia con un articulo en el “ABC” de Sevilla titulado “De Sevilla
se nos va un senor”, en cuyo texto decia lo siguiente:

“Se nos va de Sevilla y de la situacion en activo, dejando el
legado, magnifico, de una hoja de servicios, militar y aviato-
ria, dificil de superar. Serio pero amable, callado pero expre-
sivo. Ejemplo de mesura. Sabiendo mandar con un gesto,
hacer cumplir la disciplina con una mirada. Bien lo sabemos
quienes tuvimos la suerte y el honor de volar tras él, en la
guerra y en la paz. A él podria aplicarse la frase de Saint-
Exupery: Ama el mando, pero sin decirlo.”

En 1974, en cumplimiento de la legislacién vigente, fue
nombrado miembro del Consejo del Reino en su calidad de
Teniente General en activo de mayor antigiiedad y, como tal,
del Consejo de Regencia, que estaba constituido por el Pre-
sidente de las Cortes, el Prelado de mayor jerarquia entre los
que eran procuradores y el militar mas representativo de los
tres Ejércitos.

Lo eran en aquel momento Don Alejandro Rodriguez de
Valcarcel, monsefor Don Pedro Cantero Cuadrado, Arzobis-
po de Zaragoza, y el General Don Angel Salas Larrazabal;
estos tres hombres asumieron por dos dias la Jefatura del
Estado, en noviembre de 1975, correspondiéndoles transmitir
sus poderes al Rey Don Juan Carlos.

Continud como miembro del Consejo del Reino hasta el 1.2
de octubre de 1976, fecha en la que, por cumplir los 70 anos,
paso a la situacion de Reserva y se retiro a vivir a Majada-
honda, donde reside.

Como reconocimiento a su destacada trayectoria, en la le-
gislatura 1977-79 de las Cortes Generales, que habrian de
ser Constituyentes, fue uno de los 50 Senadores de nombra-
miento real, que se unieron a los de representacion popular
para dar a Espafa su Constitucion democratica. Al cesar en
el cargo, por supresion del estamento de Senadores de nom-
bramiento real, se apart6 de toda actividad publica.

Al cumplirse los quince anos de la transmisién de Poderes
a Su Majestad D. Juan Carlos |, previa deliberacién del Con-
sejo Superior Aeronautico, el Jefe de Estado mayor del Aire
propuso a la Superioridad su ascenso a Capitan General "en
atencion a los méritos personales excepcionales" que reunia.
Dicha frase se recoge en el Real Decreto 657/1991, de 26 de

El general Salas durante una visita a la Escuela de Reactores de Talavera, saludan-
do al entonces comandante Mora Band.

abril, por el que fue promovido a la citada dignidad.

Se halla en posesion de una Medalla Militar individual y de
tres colectivas, de la Medalla Aérea, de siete Grandes Cru-
ces (las de los tres Ejércitos y las de San Hermenegildo, Cis-
neros, |sabel la Catédlica y Carlos Ill), de la Legién de Honor
francesa y del Mérito de los Estados Unidos, ambas en su
grado de oficial, de la Cruz de Oro de Alemania, de las Cru-
ces de Hierro de 1.2 y 2.2 clase, de la Orden de la Corona ita-
liana, de la Orden Militar de Avis en su grado de comendador
y de otras muchas condecoraciones nacionales y extranjeras.

Su trayectoria en paz y en guerra ha sido en todo momento
ejemplar y tanto amigos como adversarios han resaltado su
comportamiento caballeroso y veraz.

Su humildad, su prudencia, su discrecion, su parquedad de
palabra, su pulcritud en su vestir y en el actuar, su falta de
ambiciones y su capacidad y eficacia, le han hecho acreedor
a la admiracion y el afecto de superiores, compaiferos y su-
bordinados, y al respeto de todos.

A pesar de sus prolongados silencios, es hombre con fino
sentido del humor y exquisita cortesia, y ambas cualidades le
permitieron triunfar en las tres dificiles misiones diplomaticas
que se le encomendaron: defender los intereses esparoles
en Alemania después de la retirada de la “Divisién Azul”,
cuando nuestras relaciones con Berlin eran tensas; mantener
un trato correcto y cordial con el entonces Jefe de la Casa
Real Espanola, el Infante Don Juan, en Berna y Lisboa, en
momentos en los que no eran precisamente faciles ni amisto-
sas las existentes entre su entorno y las autoridades de Ma-
drid; y, por Ultimo, preparar la aproximacion entre Espana y
Francia y, a través de esta potencia, con la OTAN, muy re-
nuentes y hasta hostiles con el régimen espanol.

Estos rasgos de su personalidad ponen de manifiesto la
enorme calidad humana de un hombre que, habiendo escala-
do los mas altos puestos de la milicia, se negé siempre a
ocupar cargos politicos, salvo aquéllos que por imperativo de
la Ley le correspondian. Preconizado Subsecretario de Avia-
cion Civil, Unicamente consintié en realizar el trabajo oscuro
de organizar la Subsecretaria, pero en la sombra, y sin acep-
tar el nombramiento, y la misma conducta observé cuando se
le quiso hacer Consejero nacional, Procurador en Cortes e
incluso Ministro. Esta norma la quebrd Unicamente cuando
considerd un deber indeclinable su nombramiento como Se-
nador por Su Majestad el Rey en los cruciales anos 1977-79.
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ALAS

seres alados,
maquinas voladoras
y ejércitos aéreos

Jose Luis MARTORELL GUISASOLA
N General de Aviacién

“La verdad de los hechos que se refieren,

va sobre la fé de los autores que los escribieron.....

N los primeros capitulos
de cualquiera de los li-
bros que narran la epo-
peya de la conquista del
Aire por el hombre no fal-
ta la mencion de aquellos
precursores de los que se poseen da-
tos, mas 0 menos fidedignos, que con

”

(Macabeos I, 29)

ingenio y audacia en proporciones va-
riables, acoplandose simples alas o en-
caramandose a complicados artilugios
supuestamente voladores, intentaron
escalar los cielos. Es frecuente tam-
bién, que el historiador, invadiendo el
campo de la leyenda, cite a los que se
podrian considerar precusores de ma-

yor antigledad; los que han dejado
constancia de sus hazanas en los mi-
tos, que perdurando en la memaria co-
lectiva, confirman la tesis universalmen-
te compartida de que el hombre fué
acuciado por el deseo ardiente de volar
tan pronto como observo al primer paja-
ro evolucionar alla en lo alto, echd su
atribulada mirada atras y vi¢ las alas del
angel a las puertas del ya irremediable-
mente perdido Paraiso Terrenal.

De los precursores reales pocos fue-
ron los que consiguieron ver realizado
su sueno, por lo menos antes de la fe-
cha tan proxima en la Historia como el
17 de Diciembre de 1903 en la que los
hermanos Wright sobrevolaron, casi ro-
zandolas, las arenas de Kittu Hawk du-
rante doce segundos. Los mas de los
que lo intentaron antes que ellos, vieron
hechos trizas su maquina y su amor
propio, cuando no perdieron la vida, co-
mo les sucedio a los precusores legen-
darios.

Icaro y su fallido vuelo es lo que antes
acude a la memoria, no por ser el pri-
mero, sino porque de todas las mitologi-
as, la griega, la que llamamos clasica,
es la que esta mas incrustada en nues-
tra sociedad.

Curiosamente la figura del aeronauta
fracasado es mas recordada entre los
aviadores que la de Dédalo, su padre,
gue al fin y al cabo culmino con éxito su
empresa. Certamenes aéreos, trofeos,
revistas etc, llevan su nombre y su ico-
nografia inunda el ambito aeronautico.
¢ Por qué?.

Se ha dicho que “Icaro volo con mas
audacia de la que le permitia su maqui-
na". Este es el corolario que se des-
prende cuando se interpreta el mito a la
luz de una concepcién racionalista. Se
da por supuesto siempre, que la leyen-
da tuvo su origen en un hecho real,
posteriormente magnificado y adornado
por la fantasia de los poetas griegos y
latinos que sobre €l trataron. En este
caso aceptando que “Dédalo fué un ar-
tifice ingenioso que si no con las alas,
de otra forma técnica y poco conocida
en su época procurd salir de su encie-
rro” (Se dice, en algunas versiones que
no invento las alas, sino la aplicacion de
las velas a los navios) (1). Tambien se
ha querido ver en el tragico desenlace

(1) Esta especie le ha propalado, sin duda, la
competencia. jSera por eso por lo que algunas
embarcaciones han llevado y llevan el nombre de
Dédado?.



de la aventura el simbolo del fin que
merece todo orgullo tecnoldgico.

Pero “los mitos no se inventan, se he-
redan” y conservan siempre una leccién
de ejemplaridad. El héroe volador que
fracasa en su intento, sea éste un hom-
bre, un semidios y aun un dios menor lo
encontramos en todas las culturas his-
toricamente conocidas, es decir en
aquellas que supieron plasmar en tabli-
llas de barro, papiros y pergaminos 6 en
la piedra de sus templos y monumentos
la expresion grafica de ideas y creen-
cias que ya existian antes en las socie-
dades prehistéricas y que transmitidas
oralmente de generacién en generacion
fueron mas tarde elaboradas por escri-
tores, pintores y escultores.

El fracaso de Icaro no fué debido ni a
un “error de pilotaje” ni a la “fatiga de
material” ni siquiera a “indisciplina de
vuelo” como cree ver una mente
actual.ICARO COMETIO UN PECADO.
Y como todos los pecados fué, en ulti-
mo termino, de lesa divinidad. El hijo de
Dédalo, quien sabe si embriagado por
la alegria de haber escapado del labe-
rinto, o por la exaltacion que experimen-
ta todo aquel que vuela por primera
vez, intentd profanar la residencia de
los dioses: el Cielo. Mientras vol6 a pru-
dente altura sobre el mar, la suficiente
para no mojar sus alas (siguiendo el
consejo y ejemplo de su padre) los dio-
ses desde lo alto lo comtenplaron con
indiferencia, pero cuando quiso igualar-
se a ellos 6 al menos gozar de su com-
pariia, lo castigaron. El mas visible y ra-
diante de todos ellos, el Sol, fué el eje-
cutor de una sentencia de las que ya
existia jurisprudencia desde muchos si-
glos atras, quizas milenios.

Los dioses sea cual fuere la religion
que los sustenta y adora, 6 la época en
la que hayan ocupado las moradas ce-
lestiales, nunca han permitido que, sin
su consentimiento, los seres inferiores
lleguen hasta ellos y cuando el profana-
dor de su retiro asi lo ha intentado no
ha tardado en sufrir su castigo, no im-
porta el medio del que se ha valido el
intruso. Artes magicas, carro volador,
artilugio mecanico, 6 animal legendario,
tarde 6 temprano, mas temprano que
tarde, lo despenan al abismo. Los “ca-
sos constatados” por generaciones su-
cesivas de sacerdotes y poetas son nu-
merosos pero recordaremos tan solo
unos pocos, procurando que quepan en
el reducido espacio que ofrece esta re-

vista y sobre todo que no rebasen los li-
mites de la paciencia del posible lector.

Etana, héroe legendario caldeo-babi-
Iénio se remontd sobre un aguila, en
busca de una hierba que ayudase a dar
a luz a su mujer. Pensaba encontrarla
en los jardines celestiales de la diose
Isthar. Pero tanto él como el aguila se
marearon y cayeron al mar. ¢Hipoxia 6
vértigo de altura?. No, castigo decreta-
do por la diosa.

Belerofonte intenta escalar el Olimpo
cabalgando a Pegaso, el caballo alado,
pero un tabano picd en la grupa a la
montura que, encabritandose, desmon-
té al jinete, haciendole caer al rio Po
donde hallé la muerte, segun unos,
aunque otros aseguran que quedo cie-
go y mutilado y que vivié ocultdndose a
la vista de los dioses y de los hombres,
Sin embargo a Belerofonte, le habia si-
do antes permitido surcar los aires a lo-
mos de Pegaso, por cierto, regalo de la
diosa Atenea. Luché contra los turbu-
lentos solimanos y sus aliadas las ama-
zonas a quienes vencio “elevandose so-
bre la llanura de Janto y fuera del alcan-
ce de sus flechas, dejaba caer grandes
piedras sobre sus cabezas”. De la mis-
ma forma ataco a los piratas de Quima-
rroo mientras navegaban.(2)

Y es que, en ocasiones, los inmorta-

(2) jQue tentacion, para el aviador, la de asociar
esta parte del relato con conceptos como “Bom-
bardeo de alta cota” y “accion sobre el mar”!.

les consienten en primera instancia, co-
mo diria un comentarista de futbol tele-
visado, pero siempre terminan mostran-
do la tarjeta roja, con la consiguiente
expulsion del infractor.

Faeton era hijo de Helios, el mismo
Sol que castigd a Icaro. Helios tania por
mision recorrer a diario el firmamento
en su carro de fuego tirado por cuatro
caballos. A Faeton como a cualquier hi-
jo de papa, se le antojé conducir el des-
lumbrante carro de su progenitor y ante
la negativa de éste, tanto porfié que ob-
tuvo permiso, no sin escuchar antes pa-
ternales consejos. Pero cuando em-
prendi6 la carrera, fué incapaz de domi-
nar a los “fogosos” corceles, que tan
pronto se elevaban a grandes alturas y
dejaban helada a la humanidad como
bajaban tan cerca de la tierra (¢;vuelo
rasante?) que quedaban abrasados los
campos y mieses. Entonces Zeus, “el
padre de los dioses y de los hombres”,
“el que goza con el rayo”, no pudiendo
tolerar tal desorden césmico, envid uno
de sus rayos sobre el carro que arrastro
al adriga al fondo del mar.(3)

Prometeo subid secretamente al cielo
con el permiso y la ayuda de Atenea,
con la intencion de robar el fuego que
desprendia el carro que ya conocemaos,
para entregarselo a los hombres. Asi lo

(3) En este mito, como en el de Icaro, se ejempla-
riza el castigo de quien desoye los consejos pater-
nos.



hizo, pero parece ser que también con-
sigui¢ encender la célera de Zeus,
quien ordend que encadenaran a una
roca a Prometeo, donde acudia un bui-
tre voraz que le desgarraba el higado
por el dia, viscera que al crecer de nue-
vo cada noche, hacia que el suplicio
fuera eterno.

Ya estamos advertidos que lo que no
toleran los dioses es el intrusismo, por-
que hay veces en que a los mortales se
les concede el privilegio de alcanzar las
sagradas estancias, pero siempre con
el consentimiento del dios de turno. El

mismo Zeus que puso un fin tan tragico
al hijo de otro dios, no dudé en enviar
un aguila (otros dicen que era él mismo
cubierto de plumas) para que raptara al
hermoso Gaminedes y lo transportara
al cielo para darle el cargo de copero
mayor de los dioses. Se rumorea que
ademas de compartir la mesa con Zeus,
compartia cama pues es “vox populi”
que el Olimpico era un tanto queren-
doén.

Tambien al escita Abaris se le prome-
tid surcar los cielos. Lo hizo en una fle-
cha de oro, regalo de Apolo (otra perso-
nificacion del Sol) y con ella dié la vuel-
ta al mundo, sin probar bocado. Esto
Gltimo quiere explicar que la flecha era
muy veloz, no que Abaris fuera un as-
ceta, ya que sabemos por Herodoto que
intenté raptar a Andrémeda el mismo
dia de su boda con Perseo.

A otro que se le permitid volar, esta
vez para salvarle la vida, fué a Acalio,
sobrino de Dédalo, quien le arrojo des-
de un torredn, envidioso de sus dotes
de inventor. Atenea lo transformé en
perdiz antes de llegar al suelo, permi-
tiéndole escapar volando. Si se tiene en
cuenta que a Atenea se la consideraba
diosa de la Sabiduria y patrona de las
Artes y los Oficios y que Acalio era un
ingenioso inventor, este mito bien pu-
diera querer decirnos en forma encu-
bierta que éste se salvo gracias a su in-
genio por medio de una alas no necesa-
riamente naturales.

En todo lo anterior, excepto Dédalo y
su hijo, que se adornaron unas alas arti-
ficiales, ninguno de los actores de las
leyendas se habia servido de este me-
dio para alcanzar los cielos, mas bien
de carros 0 criaturas voladoras.

El carro que no pudo guiar Faetdn,
era tirado por cuatro caballos que reco-
rrian el firmamento de este & oeste y
gue una vez desenganchados pacian
durante la noche en las Islas de los Bie-
naventurados.

Los dioses a pesar de disfrutar del
don de la omnipresencia, gustaban a
veces de pasear por sus dominios en
vehiculos voladores 6 como Apolo hizo
con Abaris y Zeus con Gaminedes pro-
porcionaban los medios para que otros
disfrutaran del paseo.

En el Edda de Soenunder, la colec-
cién de cantos sobre las mitologias nér-
dicas y germanica, se lee que “habien-
do creado el Sefor a Dang y a Nott (el
dia y la noche) les di6 un carro y dos
caballos para recorrer alternativamente
la Tierra. Otra mitologia, en este caso la
griega, nos cuenta que la Aurora apare-
ce brevemente, entre la noche y el dia,
en un brillante carro de plata. Hasta el
momento no se han presentado recla-
maciones sobre incidentes de trafico
aéreo.

Zeus se sube de cuando en cuando
en un vehiculo parecido tirado también
por caballos alados.

Sin embargo al dios supremo de Egip-

to, Ra, personificacion otra vez del Sol,
no se le concede para su viaje cotidiano
alrededor de la Tierra, ningun artilugio
volador, sino una suntuosa barca solar,
sin duda por que la mentalidad de los
antiglos egipcios estaba fuertemente
influida por el trafico fluvial de un Nilo (a
su vez deidificado) que tanto significaba
para la supervivencia del pais.

Mucho mas modestamente y en tiem-
pos recientes hay quien ha visto a bru-
jas y trasgos transitar la noche del sa-
bado y acudir a los aquelarres monta-
das en sus escobas 0 sobre machos
cabrios. Y no vale sonreir, que haberlas
haylas.

A los senores de las alturas, a los dio-
ses superiores 0 principiantes, la imagi-
naciéon de los pintores, escultores y po-
etas no los ha visto como seres alados.
Ellos no necesitan volar, aparecen y de-
saparecen cuando les place, sin mas
ayuda que su voluntad y sin embargo
alguna vez se les ha querido traducir en
imagen grafica ¢ literaria la esencia y
atributos de la divinidad, expresando
con las alas las ideas de espiritualidad,
dignidad y proteccion. De estas tres for-
mas encontramos el simbolismo en la
Biblia.

Como proteccion del Creador a sus
criaturas lo dice claramente el Salmo
16. 9. “TU me protegeras a la sombra
de tus alas”. Aqui se pide la preteccion
divina concebida como la que otorga el
ave a sus polluelos. Y en el Salmo 60.
5. “....habitaré para siempre en tu Ta-
bernaculo; me acogeré bajo la sombra
de tus alas”. También esta escrito en
Rut 2. 12. “....y recibas un cumplido ga-
lardén del Sefor Dios de Israel, a quien
has recurrido y debajo de cuyas alas te
has amparado”.

A la reprentacion antropomérfica de
los dioses egipcios no se le afnadian
alas ni aun en aquellos casos en que la
figura de hombre 6 mujer aparecia re-
matada por una cabeza de ave. Cuando
se les dotaba de estos miembros, como
se hacia con el disco solar 6 el escara-
bajo sagrado, que se situaban en el
centro de una grandes alas extendidas,
era para que al pintarse ¢ esculpirse so-
bre el dintel de una puerta,proyectaran
su benéfica influencia en forma de pro-
teccion a todos los que permanecian en
la estancia.

Los toros alados con cabeza humana
que en Babilonia se erguian a ambos
lados de las puertas, eran genios bené-
ficos, que impedian la entrada tanto a
los enemigos como a los espiritus ma-
lignos. Pero aquellos pesados toros, co-
mo centinelas estaticos, no necesitaban
esas alas para desplazarse. Estas eran
un simbolo de la dignidad de los seres
que las portaban, simbolo reforzado, a
veces, con los cuernos que coronaban
SUS cascos, que no eran armas sino ex-
presion de grandeza y poderio.

Josefo en sus “Antigliedades judias”
nos habla de los querubines de oro que



a ambos lados del Arca de la Alianza,
estaban en el Santasantorum del primer
Templo de Jerusalen. Media cada uno
diez codos de altura, tenian la cabeza
de un ser humano, cuerpo de animal y
alas de ave. Estas alas estaban exten-
didas para dar proteccion al Arca de la
Alianza.

Volviendo a la Biblia, encontramos
otra simbologia de las alas; la dignidad
y el poder. En Isaias 7. 2. nos dice el
profeta: “Alrededor del solio estaban los
serafines; cada uno de ellos tenia seis
alas; con dos cubrian su rostro y con
dos cubrian sus pies y con dos vola-
ban”.

En las esculturas antiguas orientales
se les daba este papel a las alas. Se-
gun Sanchoniaton el fenicio “cuando
Tot hizo el retrato de Saturno y de Da-
goén, dié al primero cuatro alas mientras

gue el cine ha divulgado los grandes
penachos de plumas que cayendo en
forma de alas a los costados de la im-
perturbable figura del gran jefe dan tes-
timonio de su rango entre los suyos.

Abriendo por tercera vez el Libro Sa-
grado podemos escuchar al salmista
“i{0h, quien me diera alas como a la pa-
loma para echar a volar y hallar repo-
so!". Aqui se toman las alas como ex-
presion de la condicion espiritual de
quien las lleva, 6 las desea, 6 bien co-
mo elevacién de ese mismo espiritu de
la tierra al Cielo.

En un Brahamana hindu se dice “El
que comprende tiene alas” y en este ci-
clo mitolégico se asegura que el arqui-
tecto celestial Vishvakarma con ayuda
de sus brazos “guarnecidos de plumas”
realiza la obra de la creacién y tambiéen
que “La inteligencia es la mas rapida de

las aves”.

EGINAL Scott, al que se debe una obra fundamental para la historia de las ciencias
ocultas, “The discoverie of Witchcraft”, en 1584, trazo la lista de revista de las fuer-
zas infernales. segln Scott los angeles rebeldes estan organizados en legiones de
6.666 individuos cada una, haciendo un total de 14.198.580 sin contar los comandantes,
cuyos nombres se dan a continuacion, con expresion de las legiones que manda cada

LAS LEGIONES DE SATAN

uno de ellos.
Amagares 31 Forneus
Marbas 36 Ronone
Amon 40 Berith
Barbatos 30 Astaroth
Buer 50 Foras
Gusoin 40 Furfur
Botis 60 Marchosias
Bathin 30 Malphas
Pursor 22 Vepar
Eligor 60 Salmac
Leraie 30 Sidonay
Valefar 10 Gaap
Morax 36 Shax
Ipos 36 Procel
Naberius 19 Furcas
Glaiv 36 Mumur
Zepar 26 Raum
Bileth 35 Halphas
Sitri 60 Focolor
Paimon 20 Vine
Belial ninguna Orobas
Bifrons Vapula
Gamingin 30 Cimeries
Zagan a3 Amy
Orias 30 Flamuros
Valac 30 Balam
Gomory 26 Allocer
Carabia 30 Vuall
Amduscias 30 Saleos
Ose ninguna Haagenti
Ayun Phoenik
Stolas

Bune 30

I Entre griegos y roma-
nos a la Imaginacién se
la representa como una
doncella con alas en las
sienes, confirmando que
lo primero que el hombre
echd a volar fueron la

29 imaginacién y la fantasia.
19 Asi mismo la victoria y la
gg Gloria se esculpian con
29 grandes alas desplega-
26 das, lo que, por cierto,
e sirvié de modelo a poste-
29 riores artistas para la
gg imagineria angélica.

36 | La parte del cuerpo en
23 . la que nacen las alas tie-

ne su significacion. Si en-

20 .
30 ' tendemos el mensaje que
30 | nos transmiten cuando
i surgen de las sienes,
ninguna cuando aparecen en los
20 | pies, las llamadas “alas
a9 ' talares”, debemos inter-
36 pretarlas como alegoria
ig de la prontitud y diligen-
g | cia con que los mensajes
37 | de los dioses deben cum-
e | plir su cometido. En los
20 comienzos del arte cris-
26 tiano asi se representaba

que a éste solo dos. A la efigie de Cro-
nos le puso otras dos en la cabeza, pa-
ra indicar su rango supremo”.

La terrorifica imagen de Odin, la mas
alta divinidad guerrera del mito nérdico,
Jefe del Wallhala, el paraiso de los hé-
roes muertos en combate, aparece ca-
balgando por los brumosos celos de Es-
candinavia, con su eterna escolta de
dos lobos y dos cuervos. Ni el caballo ni
los lobos son alados pero el dios se
protege con un casco, del que surgen
rayos, que se adorna con un par de gi-
gantescas alas. No es de extranar que
los jefes de las tribus del Norte euro-
peo, lleven en sus cascos este distintivo
de autoridad y sin duda tiene el mismo
significado en el Norte americano del

a los angeles (de latin
angelus, mensajero). Por ese Zeus en-
tregd a Hermes, el Mercurio de los ro-
manos, un baculo de heraldo y unas
sandalias con alas “que le llevarian de
un lado al otro con la rapidez del vien-
to”. Previsoramente y como se suponia
que la mision del heraldo era una “mi-
sién todo tiempo” en el lote iba incluido
un sombrero de oro “para resguardo de
la lluvia”. Un poco pesado para volar,
pero indudablemente, inoxidable.

Pero a genios, angeles y otros seres
alados no solo se les encomiendan ta-
reas mensajeras. Al igual que milenios
después, las expectativas de los herma-
nos “Wright, se vieron dramaticamente
rebasadas cuando ofrecian su maquina
voladora a varios gobiernos para “la ex-

ploracion y el transporte de mensajes
en tiempo de guerra” los espiritus del
aire amplian sus cometidos y forman en
las filas de los ejércitos combatientes,
en la eterna lucha entre la Luz y las Ti-
nieblas, entre el bien y el mal.

En la guerra que le hizo Senaquerib el
asirio, a Ezequias el rey de Juda, se
nos dice en Reyes que para salvar la
ciudad santa, Yhaveh envié a uno de
sus angeles que con la espada maté a
185.000 asirios.

En tal ocasion basto para lograr la vic-
toria un solo angel del Senor, quizas




porque el enemigo era humano, pero los
ejércitos celestiales, en prevision de ad-
versarios mas poderosos, son nutridos.
Segun el Seudo Aeropaguita cabalista,
los efectivos de esta armada del aire
consta de 365.000 angeles mandados
por Kokhabiel; los talmudistas elevan es-
ta cifra hasta 301.655.172. Como co-
mandante de la cohorte celestial, en el li-
bro de Daniel se menciona a Miguel,
siempre en defensa del pueblo de Israel.

En el campo de enfrente (;0 mejor
seria decir en el de abajo?), tampoco
las huestes de Lucifer se quedan cortas
en numero; quien sienta curiosidad por
conocer sus unidades, jefes y efectivos,
puede consultar el cuadro adjunto. La
batalla entre estos ejércitos esta narra-
da por Milton en su obra “El paraiso
Perdido”, cuando el gesto de orgulio del
bellisimo y rebelde Lucifer hizo necesa-
rio arrojarlo a los abismos.

No parece existir una relacién tan
completa del ejército del bien; la Biblia
solo menciona a tres: Gabriel, Miguel y
Rafael. En el libro apdécrifo de Henoch
se cita a Raguel, Saraquel, Zutel, Rufa-
el y Fannuel.

Si se ha visto como para defender Je-
rusalem intervino anénimamente un an-
gel, tambien anonimamente hicieron
sentir su presencia estos combatientes
en contiendas entre cristianos é infieles.
Gonzalo de Berceo en su Vida de San
Millan, refiriéndose a la victoria obtenida
por Fernan Gonzélez en la batalla de
Simancas, versifica:

Mientras en esta dubda sedien las
buenas yentes
abuso contral cielo fueron parando
mientes
vieron dues personas, fermosas y
lucientes
mucho eram mas blancas que las
nieves relucientes
vinien en dos caballos plus blancos
que cristal...
avien caras angelicas, celestial figura
descendian por el aer a una gran
presura
catando a los moros con torva catadura
espada sobre mano, un signo de
pavura

16

Es posible que estos jinetes fueran
los mismos que ayudaron a los judios
en la batalla contra Timoteo. “Mien-
tras se estaba en lo mas recio de la
pelea, vieron los enemigos descender
cinco varones montados en caballos
enjaezados con frenos de oro que
servian de capitanes a los judios; dos
de dichos varones, tomando en medio
al Macabeo, lo cubrian con sus ar-
mas, guardandole de recibir dano y
lanzaban dardos y rayos contra los
enemigos, quienes envueltos en os-
curidad y confusién, y llenos de es-
panto, iban cayendo por tierra”. (Ma-
cabeos Il. 29, 30).

Los paganos tenian también quien
les ayudase en sus lides. Las Walki-
rias eran virgenes guerreras que
acompanaban a los héroes y elegian
en combate a los que debian morir
gloriosamente, no sin recorrer el cam-
po de batalla hiriendo é inutilizando a
los enemigos durante la lucha. Con-
cluida ésta conducian a los muertos,
sobre sus caballos alados al Walhalla
donde repartian besos resucitadores,
sirviendo a los heroes hidromiel y car-
ne de oso.

Si este trabrajo que publica “Aeropla-
no”, considerandolo benevolamente
como protohistoria aeronautica, ha co-
menzado con el sempiterno mito del
Dédalo griego parece oportuno termi-
narlo con la version moderna del mis-
mo mito. Moderna, en comparacion
con el clasico, pues su resurreccion
ocurrio en Plasencia de Extremadura
durante el reinado de Felipe lII.

D. Julio Caro Baroja, estudia en su li-
bro “El senor inquisidor y otras vidas
por oficio” la obra de A. Ponz, quien a
su vez recoge el relato del padre J.L.
de la Cerda en el que se narra un su-
ceso que ocurridé en Plasencia en fe-
cha algo indeterminada. El padre de la
Cerda cuenta que existia una tradicion,
constante en la ciudad, de la que que-
da dos versiones, aunque aqui se re-
produce una sola, no sin hacer constar
que el protagonista del “hecho” no se
le da otro nombre que “avechucho”.

“Dicen unos (y son los del popula-
cho) que, lleno de vanidad el artifice de
la silleria (de la catedral) prorrumpio en
la blasfemia de que Dios no podria ni
sabria hacerla mejor; que habiéndole
puesto preso por tal disparate en una
de las torres de la fortaleza, aguzé el
ingenio hasta encontrar el modo de sa-
lir volando, como lo ejecuté en mitad
del dia. Pasmados todos cuantos lo
vieron, le conjuraron, y cayd, haciéndo-
se pedazos en la dehesa de los Caba-
llos, no habiendo permitido Dios que
tal blasfemo quedase sin castigo."m




Dos siglos del primer vuelo

En agosto de 1792, el italiano Vicenzo Lunardi cruzé los cielos de
la capital en un portentoso viaje aerostatico.

RicARDO FERNANDEZ DE LATORRE
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agosto de 1792 para la elevacion del globo aerostatico

de Lunardi. En el lugar elegido para la fascinante expe-
riencia, el llamado parterre, en el Buen Retiro, se habia con-
gregado una verdadera multitud —se habian vendido nada
menos que 12.365 entradas— atraida por el anuncio que pu-
blicaba el dia 5 el “Diario de Madrid": “El Rey nuestro Senor
(que Dios guarde) se ha servido senalar la tarde del domingo
12 del presente mes de agosto de 1792 (si el tiempo lo per-
mite), y conceder el jardin del Real Sitio del Buen Retiro, pa-
ra que en él se pueda echar el Globo Aerostatico, que su Re-
al piedad ha dado a los Reales Hospitales General y de Pa-
sién de esta Corte, con el piadoso fin de que el producto de
la venta de boletines se emplee en la curacion de los pobres
enfermos de dichos Hospitales. La maniobra a vista del publi-
co de llenar de gas el globo con el aparato chimico,
se comenzara después de las 4 de la tarde; y
entre 5, y 6, rompiendo cables y tremolan-
do vanderas, volara en el citado Globo el
Luquenense D. Vicente Lunardi,
préactico en estos vuelos, que exerci-
to varias veces y con felicidad, en 4
las Cortes de Néapoles, Londres y
otras partes...” En el recinto se
habian reunido las tres bandas
de musica de los regimientos
de Infanteria de guarnicion
en la Capital, que ameniza-
ban la espera del aconteci-
miento con la interpretacion
“juntas y alternativamente”
— decia el "Diario de Ma-
drid"- de piezas variadas,
“con la circunstancia de que
al momento en que arranca-
ra por los ayres el celebre
aeronauta, tocarfan una mar-
cha de gusto, compuesta en
Londres, alusiva al objeto del
vuelo, por el famoso Samuel
Westley, de manera que los
sentidos de la vista y oido, logra-
ran a un tiempo de sensaciones
agradables, compitiendo la armonia
de la musica, con la novedad de un es-
pectaculo tan apreciable...”

En la vispera del acontecimiento, tras
anunciar que el Principe Don Fernando, herede-
ro de la Catélica Majestad de Don Carlos IV, iba a
honrar la fiesta con su presencia, la misma publicacién des-
cribia las diferentes partes y elementos del giobo, a la vez
que explicaba “la razon porque se sostiene en el ayre atmos-
férico, para que “los no inteligentes —decia— tengan alguna
nocion de un experimento nunca visto en los siglos anterio-
res...”

TODO estaba dispuesto en la tarde madrilefia del 12 de

EL CAPITAN LUNARDI

ICENZO Lunardi era un muchacho de mente despierta y
gran fuerza de voluntad. Habia nacido en Lucca (Tosca-
na), el 11 de enero de 1759. De familia con raices aristocrati-
cas, pero con escasos bienes de fortuna, intentd hacer cerre-
ra en el ejército, donde alcanzé el grado de oficial de Ingenie-
ros del Reino de Napoles. Pero aquello significaba bien poco
para las prisas del ambicioso joven. Tras algunas fallidas ten-
tativas en el campo de los negocios, Vicenzo entra en el ser-
vicio diplomatico y, en 1782, pasa a formar parte de la secre-
taria del principe de Caramanico, embajador de Napoles en
la corte britanica. Pronto se granjed Lunardi, por su simpatia
y don de gentes, el aprecio de la buena sociedad londinense,
cuyos salones no tardaron en abrirse para él. Interesado,
desde que conocié el suceso de Annonay, por la na-
ciente aerostacion, y seguidor apasionado de
Charles, Pilatre y Blanchard, concibio el
proyecto de llevar a cabo una ascension
en globo ante los habitantes de la capi-
tal inglesa. La carencia de medios
econdémicos no fue obstaculo para
la realizacién de su propdsito.
Una suscripcion publica permitio
a Lunardi reunir enseguida la
cantidad necesaria para la
construccion de un aerostato.
Entre los donantes se halla-
ban el famoso botanico Sir
Joseph Banks, uno de los
acompanantes de Coock en
sus expediciones, y al joven
y rico aristécrata Mr. Big-
gins, que habia de realizar
después con el joven italia-
no algunas ascensiones.
Construido el globo con inspi-
racion en los patrones de los
Montgolfier, fue exhibido, con
extraordinaria afluencia de pu-
blico, en el Lyceum londinense,
lugar consagrado a exposiciones

Grabado de Burke que nos presenta a Vicente Lu-
nardi en uniforme de capitan de Artilleria del ejército

inglés. Ciudadano de honor de Edimburgo, el aeronau-
ta italiano fue nombrado también arquero de Escocia, un
preciado galardon de aquel reino.

de pintura y escultura. El hospital militar de Chelsea
cedié su jardin para que se celebrase la elevacion. No pudo
ésta, para general consternacion, llevarse a cabo alli porque,
durante aquellos mismos dias, otro proyecto de ascension
aerostatica, el de un francés apellidado Moret, que quiso ele-
var un globo desde un lugar muy proximo, produjo, por su
fracaso, un enorme tumulto. Sir George Howaerd, goberna-
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El globo construido por Lunardi en Londres, en los dias en que fue exhibido en el
Pantheon de la capital britdnica, segiin grabado de Green. El aerostato que el luque-
nense utilizé para sus ascensiones de Madrid fue mostrado al piblico en el Coliseo
del Buen Retiro, por especial concesién del Rey Carlos IV.

dor del hospital, temié que se repitiera en sus jardines la gra-
ve alteracion del orden publico producida, tan cerca de alli,
por la frustrada tentativa de Moret. Pero la inquietud de Lu-
nardi por la falta de un espacio para iniciar su ascension, du-
ré poco, porque otro de sus amigos, un alto jefe militar, le
ofrecid para su experiencia la gran plaza del Artillery Ground,
en el corazon de la ciudad. Y alli se realizé aquélla, el 15 de
septiembre de 1784. Se produjo la elevacion con toda felici-
dad, a las dos de la tarde, y en presencia del principe de Ga-
les, al que rodeaban cortesanos, militares y multitud de curio-
sos de toda edad y condicion que aplaudieron frenéticamente
la ascension de aquel hombre de veinticinco anos. “El globo,
al elevarse casi a veinte pies —dice Tiberio Cavallo en su
“Historia de la Aerostacion (1785)— siguio en linea horizontal
y descendid poco después. Pero cuando la barquilla rozé la
tierra, Lunardi arrojé el lastre y ascendié rdpidamente entre
aclamaciones de los presentes, la mayor parte de los cuales
acudio a la elevacion con escepticismo, tras contemplar las
referencias aerostaticas venidas del exterior como “fantasti-
cas”. El viento llevé al globo en direccion nor-noroeste, ele-
vandolo a gran altura. Cuando aquel sobrepaso la de la cate-
dral de San Pablo, dejo caer Lunardi una bandera que habia
estado agitando desde el momento del despegue. Otra co-
rriente de aire lo llevé entonces hacia el norte. A las 3 des-
cendié Lunardi en la comunidad de North-Mimms, donde dejo
un gato que llevaba en la barquilla, que estaba medio muerto
de frio, y volviendo a ascender, continué su viaje aéreo...” A
las 4,20, el globo descendié definitivamente en Herdforshire,
viendose enseguida rodeado de curiosos, algunos de

los cuales lo habian venido siguiendo desde e
Londres. El éxito de la ascension de Lunardi "

en la capital britanica tuvo extraordinarias

repercusiones. El aeronauta fue presen-
tado al Rey Jorge lll que le elogidé am- 4
pliamente su hazana, reteniéndolo /
hasta que el aeronauta le hubo rela- /
tado con minuciosidad todas las in- /
cidencias del vuelo. Como el globo /
no habia sido pagado en su totali-
dad, se abrié una nueva suscrip-
cion para completar su importe. {
Expuesto, esta vez en un local in- |
menso llamado Pantheon, miles de .
personas pasaron por el recinto pa- .
ra admirar el aerostato y conocer,

de labios del protagonista, algun ras-

go curioso de la hazana. Entre los visi-
tantes abundaban las mujeres. “Es dificil
—dijo Lunardi- imaginarse nada mas deli- :
cioso parami que la solicitud con que aque-
llas damas, las mas atractivas y bellas, se infor- —==
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maban de las noticias de mi vigje y de los peligros que yo me
habia visto obligado a afrontar. Para mi —afiade el aeronau-
ta— era admirable conocer el valor de alguna de ellas que me
proponia acompanarme en alguno de mis préximos vuelos...”
Como consecuencia del éxito, el jefe de la Artilleria Real, que
era la personalidad que le habia cedido la plaza de un acuer-
telamiento para su elevacion, lo nombro capitan del Cuerpo,
con derecho a uso del uniforme. (Es curioso resaltar que,
desde entonces, se llamod siempre el aeronauta italiano “el
capitan Lunardi”, denominacién que paso en el siglo XIX a
sus sucesores en este hermoso deporte, llamados asi —el ca-
pitan Orlando, el capitan Dardé, el capitan Martinez, e, inclu-
s0, la capitana Mercedes Corominas— mas, creemos, por he-
rencia de este apelativo del luquenense que por el hecho de
“capitanear” una aeronave.) Lunardi volveria a ascender el
16 de octubre, esta vez en compania de un profesor de Ana-
tomia de la Academia Real, Mr. Sheldon, que fue, por ello, el
primer inglés que subid en globo, y el 30 del mismo mes con
el Dr. Jeffries, médico norteamericano que al ano siguiente
cruzaria el Canal de la Mancha en globo junto al famoso Je-
an-Pierre Blanchard, uno de los grandes de la historia aeros-
tatica. Construyd después Lunardi otro globo de mayores
proporciones, con el que hizo un nuevo viaje. Partiendo otra
vez del Artillery Ground —en esta ocasion, ante unas 150.000
personas—, descendid en las proximidades de Londres. Fue
el 12 de mayo de 1785. Mas adelante, el 29 de junio, se ele-
varia en compania de Mr. Biggins, que ya pretendié ascender
con Lunardi en su primera experiencia y que no lo logré por-
que su peso, sumado al del aeronauta italiano, resultaba ex-
cesivo para el aerostato. A la expedicidn se unié una joven
de gran belleza, la Srta. Sage, actriz. Partié el aerostato de la
plaza de San Jorge a las 4,25 del dia mas arriba sefalado.
Una pintura de J. R. Rigaud dej6 constancia del histérico mo-
mento. El descenso se produjo, despues de un viaje muy
hermoso, cerca de Harrow, en el Middlesex, tras recorrer 48
km. en tres horas. Vol6 Lunardi en otras ciudades britanicas,
especialmente en Edimburgo, donde seria nombrado ciuda-
dano de honor y Arquero de Escocia.

Mas tarde viajo Lunardi a Francia, donde dio a conocer un
salvavidas de su invencion para los casos de descenso del
globo sobre el mar. Se trataba de un cinturén de metal, hue-
co, lleno de aire. Lunardi lo experimentd en Calais, ante una
enorme multitud que lo aclamé entusiasmada al alcanzar el
aeronauta, sano y salvo, el puerto desde un lugar alejado de
la costa. Marchoé después a Paris y, mas tarde, a Italia, reali-
zando una ascension en Palermo y dos en Napoles, en pre-
sencia del Rey Fernando, hermano de Carlos IV.

MADRID, ANTE EL GRAN ACONTECIMIENTO

P URANTE su estancia en Napoles es
presentado Lunardi al duque de la Ro-

_ ca, importante personaje de la Corte de
»  Espana, Grande de Primera Clase,
', Caballero del Toison y del Habito de
\ Santiago, y Capitan General, que
conviene con él diversas elevacio-

\ nes en Madrid a beneficio de los

| Hospitales General y de Pasién,

I de los que el aristécrata era Her-
mano Mayor (presidente). Segun

/| documentos que hallamos en el
4/ Archivo de Palacio, el duque entre-
/g0 a Lunardi la cantidad de 5.000

Composicion alegorica de las hazanas del aero-
nauta Lunardi en Inglaterra. Vincenzo Lunardi ha-
bia nacido en Lucca (Toscana), el 11 de enero de
1759. Por la época en que realiza sus primeras ascen-
siones se encontraba en Londres y formaba parte de la
secretaria del principe de Caramanico, embajador del Rei-
no de Ndpoles en la Gran Bretaiia.




Jean-Pierre Blanchard, el famoso aeronauta francés, hizo una gran
amistad con Lunardi con motivo de su viaje a Inglaterra. Juntos
provectaron ¢l cruce del Canal de la Mancha en globo, vuelo
que luego realizaria Blanchard en compania del médico con
norteamericano Jeffries.

pesos fuertes como adelanto de sus
actuaciones, a la vez que se compro-
metia a pagarle 10.000 mas tras las
funciones, y a gestionar de S.M.
que éstas se celebraban en el re-
cinto del Buen Retiro. La alta tapia
que aislaba el Real Sitio y sus vigi-
lados accesos serian garantia de
un riguroso control de la entrada.
El caracter humanitario del espec-
taculo —y, como no, la curiosidad
de los madrilefnos— aseguraba una
asistencia multitudinaria al aconte-
cimiento. El dia 13 de julio recibe
don Manuel de Alcocer, Intendente
del Retiro, una orden del Primer Se-
cretario de Estado, el poderoso conde
de Aranda, para que se ponga de
acuerdo con el duque y facilite los me-
dios para la celebracion de las funciones
aerostaticas que se proyectaban.

Por fin llegoé el gran dia. Como estaba anun-
ciado, a las 4 de la tarde empezaron las operacio-
nes de inflacién del globo, que dirigio personalmente
Lunardi, a quien todos los madrilefios llamaban ya, por cierto,
Don Vicente. Los espectadores, que empezaron a entrar muy
temprano en el regio recinto, formaban ya de por si un autén-
tico espectaculo. “Fue innumerable y muy lucido el concurso
de ambos sexos y todas clases —relataria el “Diario™, que
ofrecia por todos lados un expectaculo hermosisimo a la vis-
ta...” Los operarios empezaron a retirar los toldos que cubri-
an el aerostato, dejando al descubierto, junto a éste, las cuer-
das que lo sujetaban. A las 5,30 horas llegé S.A.R. el Princi-
pe de Asturias, acompanado de varias personas de su
familia: su hermano don Carlos y sus tios los Infantes dona
Josefa y don Antonio. A una sefal del duque de la Roca, los
operarios levantaron a pulso el globo y, desde el lugar en que
fue llenado de aire, se le trasladd al centro del jardin, don-
de Lunardi procedio a instalarle la barquilla. Acto
seguido, y llevado por el duque de la Roca, el
aeronauta fue a besar la mano del Principe
Fernando. Sube después Lunardi a la
barquilla —por cierto que, al hacerlo,
rompe una baranda, lo que produce
gran susto en la concurrencia—,
manda soltar las cuerdas, y el glo-
bo empieza a subir mientras el ae-
ronauta agita una bandera con la
mano izquierda, y con la derecha
se quita el sombrero en senal de
despedida. En dias preceden-
tes, la prensa, al anunciar la
presencia del Principe y otras
personas reales en la funcion,
habia pedido a los asistentes
que se produjeran con modera-
cién y respeto. De poco serviria,
no obstante, la indicacion, pues
lo que alli se organizo pueden co-
nocerlo nuestros lectores por el
grabado que recoge el momento del
despegue. Damas y caballeros de
empolvadas pelucas confunden su
desbordado entusiasmo con el de majas
y chisperos de redecilla. Todos parecen
como enloquecidos por aquel espectaculo de
un hombre ascendiendo desde la tierra como si

de un ser sobrenatural se tratara. “La magnitud y
pompa con que penetro los ayres esta maqui-
na aerostatica —dice la antedicha publicacion
madrilena—, y la arrogancia del aeronauta,
presentaron el objeto mas patético y gra-
to, que si estimulaba por una parte el te-
mor, identificandonos con un individuo
de nuestra misma especie, que supe-
rior al peligro, cedia al impulso que lo
arrebataba, también sellé la gratitud
de todos los espectadores con el
colmo de la alegria que produxo,
guando a medida que se elevaba,
completaba el buen éxito del expe-
rimento, y parece que iba mas se-
guro. Este contraste del temor lu-
chando con el mas intimo regocijo y
gratitud publica, es la mayor gloria a
que puede aspirar este aeronauta.”
Tomé Lunardi luego, con la mano de-
recha, otra bandera y tremolé ambas
para indicar que todo iba correctamen-
te a bordo del aerostato. Cuando este
se encontraba a unos 2.000 metros, arro-
jo el capitan una de las ensenas, y, al cabo
de un rato, hallandose ya a considerable dis-
tancia, hizo lo mismo con la otra, que —era tanta
la altura alcanzada— tardé cinco minutos en llegar
a tierra. A las 7 menos cuarto, la nave de Lunardi “solo
se representaba como una manchita negra en el espacio”.
Pero abajo, por los empolvados caminos, un coche “con tiro
de colleras”, propiedad de un amigo del aeronauta, don Car-
los Ridolfi, habia seguido el vuelo del globo y observado,
aunque de lejos, el punto de caida. Era éste la villa de Da-
ganzo de Arriba, a cinco leguas de Madrid.

El Intendente del Buen Retiro cursaria la misma tarde del
12 una comunicacién al conde de Aranda, dandole cuenta
del feliz desenlace del espectaculo. Decia en ella: “..SS.AA.
han estado muy contentos y divertidos; el pueblo, muy gozo-
so0, sin la menor quimera ni desaveniencia, pues aungue en
la Puerta de Povar hubo a cosa de las cuatro bastante apre-
tura y algunas voces para su entrada, no paso de ésto, y el
resto de la tarde ha seguido con la mayor tranquilidad...”

LUNARDI, EN DAGANZO

UE a descender Lunardi en un lugar de-

nominado “El Naipe”, a menos de un ki-
l6metro de Daganzo. Al ver pasar el globo
sobre la localidad de El Fresno, los cam-
pesinos habian echado a correr llenos
de temor “y las mujeres llorando a la-
grima tendida, se iban corriendo a sus
casas, y un guarda de vifias eché ma-
no a la escopeta y le iba a tirar un ba-
lazo, y no lo hizo porque el mismo
susto se lo estorvo.” Asi escribia el
improvisado cronista, Manuel de las
Heras, vecino de esta localidad, que
nos dejé un curioso relato del arribo
del globo a la villa. Comenzaba dicien-
do: "Ef domingo 12 del corriente, & las
7 de la tarde, poco mas o menos, llego
a divisar en el alto del Lugar, una cosa
gue por el pronto no vino a conocimiento

Oleo del pintor italo-inglés Juan Francisco Rigaud (Turin
1742-Packington 1810) que representa la ascension efectuada
por Lunardi en Londres, el dia 29 de junioi de 1785, en compania

de la actriz Leticia Sage y del joven y acaudalado aristécrata George
Biggins, apasionado de la naciente aerostacion. [
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El globo que Lunardi construva en Inglaterra —fue el tercero— para su ascension con
la seqtorita Sage v el seiior Biggins. Lunardi llevaba en sus elevaciones alas y remos
con los que trataba de conseguir, sin éxito, el dominio direccional del globo.

el Rey Carlos IV, quien, en nombre del Monarca, autorizé la elevacién del blogo de
Lunardi desde el Real Sitio del Buen Retiro, de Madrid. Aranda fue un entusiasta de
la aerostacion con fines militares como lo demuestran la proteccién y aliento que
presto a las experiencias llevadas a cabo con un globo, aguel mismo ano, por profe-
sores y alumnos del Real Colegio de Artilleria de Segovia.
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de lo que era, hasta que de alli a un rato conocio ser un glo-
bo, y que caminaba &acia Alcala, y le siguio con otros paisa-
nos que le acompanaban hasta que el globo llego a caer a
tierra, y a él se llegaron todos llamados por Lunardi, el qual
saco unas botellas de vino y bizcochos y dio a todos de be-
ber y bebio tambien é€l: acabado esto lo combidaron para que
se fuese con ellos al lugar, y Lunardi les dixo que iria al mas
inmediato, como lo hizo sin bajarse de la barquilla, y soste-
niendo el globo unos 16 hombres para que no se remonta-
se..."” (...). “Luego que llegaron con el globo a la plaza de la
Villa de Daganzo, vino la Justicia, y dio las providencias ne-
cesarias para evitar que las gentes le atropellasen, hasta que
Lunardi le saco el gas, y luego le recogio en la Casa de la Vi-
lla: hecho ésto se puso a escribir Lunardi dando qlenta de
todo al Excmo. Sr. Duque de la Roca...” Un sacerdote, don
Pedro Fernandez Gasco, ofrecié a Lunardi su casa para que
cenase y durmiese. El propio Manuel de las Heras, nuestro
flamante cronista, saldria de Daganzo a las 11 de la noche
para llevar la carta del aeronauta al dugue. Decia ésta: “Exc-
mo. Sr. Tengo la honra de informar a V.E., que a las 7 hor. y
5 min. he descendido felizmente en Daganzo de Arriba, y con
mucha complacencia, después de haberme anclado con las
dos ancoras, me vi cercado de una infinidad de paysanos,
que antes que me aproximase al pueblo crecian de modo
que toda la poblacion me ha seguido. {...) Mi viaje ha sido,
pues, de solo 5 leguas; mi mayor elevacion, de 4 millas y me-
dia, en la que he sufrido un frio grandisimo, lo cual era senal
guando he escrito una carta a V.E., de que estaba en mi ma-
yor elevacion; era tal que apenas podia mover las manos: e
embiado a V.E. esta carta escrita en los ayres por medio de
una paloma que llevaba con migo, la qual presumo me habra
sido fiel...” En esto se enganaba el buen Lunardi. Parece que
el ave cayo, falta de fuerzas por la baja temperatura sufrida,
entre una piara de cerdos, y que, pese a los esfuerzos del
mozo que los guardaba, fue casi deshecha por los animales.
Lo que quedd de la paloma y la carta que llevaba fueron en-
tregados en la Villa. Decia el mensaje: “Excmo. Sr. Me hallo
muy bien, aunque con tanto frio que apenas puedo articular
las manos. Estoy muy agradecido a V.E. Son ahora en mi re-
lox las 6 hor. y 45 min.-Vicente Lunardi.”

Los Alcaldes de Daganzo, Pedro Martinez Azcuero y Victor
Fernandez requirieron al Escribano del pueblo, Gabriel Este-
van Fernandez de Sotomayor, para que diese fe del descen-
so del globo y de su perfecta conservacion en la Casa de la
Villa hasta su salida para Madrid en un carruaje enviado al
efecto desde la capital.

Lunardi llegé a Madrid a las 2 de la tarde del dia 13, a tiem-
po para almorzar con el dugue de la Roca.

Muchos fueron los poetas que cantaron la hazana de Lu-
nardi en aquel Madrid de agosto de 1792. Valga como ejem-
plo este soneto, rebosante de pintoresco entusiasmo:

“Las ocho maravillas celebradas,

El descenso del mar, y su incremento,
De las plantas lo vario, y nutrimento,
Y el cantar de las aves matizadas:

De las flores lo hermoso, y coloreadas
De los Astros el curso, y movimiento,
De las naves el gran descubrimiento,
Y el iman, y sus causas ponderadas.
De la ciencia hoy un rasgo solamente
a tanta maravilla, de contado

Aventaja sin duda el gran desvelo;

Y al Quimico, Filosofo, y la gente,

Tu valor, jo Lunardi! ha embelesado,
Porque elevas tu fama al mismo Cielo.”

También se compusieron paginas musicales, entre ellas
“una tonada con letra alusiva al globo, puesta en musica con
su baxo y dos seguidillas de las que comunmente se usan
con letras tambien alusivas a lo mismo y su acompanamiento
para toda suerte de instrumentos...” Las vendian en las libre-



cas de Lunardi en Madrid y. mds tarde, en Barcelona. Presencio el Soberano, junto
con su familia, la segunda elevacion del luquenense en la capital de Espana. Se cele-
bro aquella en la plaza del Palacio Real, hov de la Armeria. También fue excepcio-
nal testigo, en El Escorial, de una de las experiencias de los artlleros.

rias de Fernandez, frente a San Felipe y en la de Julian del
Campo, calle Angosta de Peligros. Nada faltaba a Lunardi
para que su fama llegase a todos los rincones de la Espana
de fines del XVIII.

COMPAS DE ESPERA

OS resultados economicos del espectaculo aerostatico de

Lunardi fueron inmejorables. Los precios de los boletines
(billetes) habian sido bastante elevados, pues las sillas “mas
inmediatas” valian 24 reales, 20 las instaladas en el parterre,
16 los asientos de bancos, las de unos que se colocaron en
el dltimo momento en la sombra, 18, y 4 “para los que esta-
ran de pie". La recaudacion se elevo con ello, y con el impor-
te de los boletos vendidos para visitar el globo y “el aparato
chimico” en el propio lugar de la ascen-

Ante el éxito de la experiencia, el dugue de la Roca vuelve
a solicitar permiso del Intendente del Retiro, el dia 14, para
repetir la ascension de Lunardi, peticion que es autorizada
por S.M. el Rey. Pocos dias después, el 28, el aristocrata pi-
de que sea permitido a Lunardi colocar su globo en el Coliseo
del Buen Retiro “para poder(lo) conservar libre de las injurias
del tiempo”, a la vez que ruega a la Intendencia del Real Sitio
permiso para que, aquellos que deseen contemplarlo, puedan
entrar en el recinto “por la Puerta de las Heras, frente a la pla-
za de toros, y por la glorieta”, si vienen en carruajes, y para
los que entren a pie, la del Angel, Avanzada y Hierro. Lunardi,
que acaba de construir una nueva barquilla, mas amplia y
mejor decorada, considera que ello puede suponer un atracti-
vO con excelentes repercusiones econdmicas para la obra de
su amigo y protector el dugue de la Roca, y solicita permiso
del de Alcudia, Godoy —ya habia caido Aranda—, para que se
cobren dos reales por visitar el Coliseo. Los motivos que ex-
pone Lunardi en su memoria al Primer Secretario de Estado,
del 13 de febrero de 1793, son bastante singulares: “.. con
motivo de no haber podido satisfacer la curiosidad del publico
el dia que practico su vuelo desde la Plaza del Real Palacio,
en orden a la ymbencion que habian dispuesto por adicta-
mento al globo, esto es, la transformacion o Prespectiva pin-
tada que se representa por una parte Un Templo o Pagoda, y
por otra un Vergel. Y no ignorando V.E. I'esquisito gusto del
Publico de Madrid que apetece ver la cosa hasta el extremo y
quedar perfectamente informado, y siendo muy facil darle es-
ta satisfaccion, con evidente provecho de los pobres del Sto.
Hospital...” Para ello solicita Lunardi que se cobren dos reales
a los visitantes. Ambas peticiones son aceptadas y el globo
pasa al Coliseo, donde su exposicion obtiene un extraordina-
rio éxito. Miles de personas acuden a contemplar la nueva
barquilla. Entre los visitantes figura S.A.R. el Principe de As-
turias que se muestra muy interesado por las novedades que
ofrece esta parte renovada del globo de Lunardi, que se exhi-
be junto a la antigua, para que todos puedan establecer com-
paraciones. “S.A.R. se dignd dar una vuella alrededor del
aparato chimico —dice el “Diario de Madrid™— y manifestd su-
mo gusto en verlo”. La fama de Lunardi ha hecho obligada la
importacion de estampas y grabados con imagenes del aero-
nauta y sus hazanas. Los textos vienen en inglés e italiano, y
el precio a que se vende es 4 reales.

Los preparativos para el siguiente vuelo de don Vicente Lu-
nardi, previsto para el 30 de diciembre se encontraban muy
avanzados. Se habia proyectado nuevos adornos y distinta
colocacion de los asientos en el parterre del Buen Retiro Y
muchos de los madrilefios que no habian podido asistir a la
elevacion del pasado 12 de agosto vieron con gran satisfac-
cién los anuncios de la siguiente, que iba a permitirles cono-

sion, desde el dia 6 al 11, a la cantidad
de 104.372 reales de vellon, lo que su-
puso una considerable ayuda para el
sostenimiento de los hospitales. Asi lo
proclamaba una andnima décima he-
cha publica por aquellos dias:

“Dié Lunardi en esta accidon
De su valor evidencia,
Testimonio de su ciencia,

Y pruebas de su atencion,
A la Corte, diversion,

A las aves susto y zelo,

A la phisica desvelo,

A la chimica certeza

A lo grave ligereza,

Y a los enfermos consuelo.”

El Real Sitio del Buen Retiro, de la Capital de Espana,
lugar donde se celebraron dos de las ascensiones aeros-
taticas de don Vicente Lunardi, en 1792 y 1793, y mu-
chas de las efectuadas en el Madrid del siglo XIX.
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S.A.R. el Principe Fernando presidié, junto a su hermano Don Carlos y sus tios Do-
na Josefa y Don Antonio, la pirmera ascension madrileta de Lunardi.

cer el prodigio. Bastantes eran también los que se pregunta-
ban si SS.MM. los Reyes Carlos IV y Maria Luisa acudirian
esta vez al Real Sitio para presenciar la nueva elevacion del
arriesgado luguenense. ;Por qué no habian asistido los Mo-
narcas a la primera funcién? La respuesta estaba probable-
mente —lo apunta con gran agudeza Isidre Vallés i Rovira— en
que los recelos de la época, de cara a esta novedad, retraian
a los Monarcas a dar por bueno con su presencia lo que mu-
chos juzgaban todavia una locura, o lo que era peor, un de-
safio a las leyes de la naturaleza, creadas por Dios. Lo mis-
mo ocurrid, como vimos, en Inglaterra, donde, a la experien-
cia de la Artillery Ground, asistié el Principe de Gales, como
aqui Fernando. La juventud de ambos herederos justificaba
su alegre presencia en un espectaculo cuasi circense, en el
que la dignidad real no debia verse comprometida. Pero co-
mo todos hablarian a los Reyes del acontecimiento y del en-
tusiasmo con que la gente lo presencio, es muy probable que
las augustas personas sintieran una gran curiosidad por ver
aguello, y que ésta pudiera mas que los convencionalismos
de la época. ¢lrian entonces Carlos y Maria Luisa al Buen
Retiro el proximo dia 30 de diciembre? Parecia, incluso des-
pués del éxito obtenido el 12 de agosto, una concesion exce-
siva. Se decidié entonces —pensamos— buscar un pretexto
para que los Monarcas pudieran presenciar una ascension. Y
debid combinarse asi: para que al pueblo llano, a los madrile-
fos que no podian permitirse la compra de boletos de entra-
da al Buen Retiro les fuese posible presenciar gratis una ele-
vacion aerostatica, ésta deberia realizarse en un lugar publi-
co, abierto. /Y qué espacio ofrecia mejores condiciones en
Madrid para una concentracion multitudinaria que la gran pla-
za del Palacio Real, la que hoy llamamos de la Armeria? La
difusién social del invento permitiria, “de paso”, que los Sobe-
ranos pudieran contemplar el prodigio que tanto se les habia
ponderado. ¢Como se justifica, sino, que en el segundo viaje
de Lunardi se renunciara a los altos ingresos que percibirian
los hospitales con la venta de estas entradas para el Retiro?

EL SEGUNDO VIAJE DE LUNARDI

L dia 7 de enero de 1793, don Juan de Morales, Corregi-

dor de la Villa de Madrid, hacia publico un bando, en el
que anunciaba el acontecimiento con las tipicas directrices
para impedir problemas de orden. Entre otras cosas se men-
cionaban prohibiciones como las de que “las mujeres entren
en el recinto con ninos en los brazos ni pequeros de la ma-
no, ni los hombres con palos...” Asi, pues, durante la noche
del 7 al 8 fueron trasladados desde el Buen Retiro a la Plaza
de Palacio el globo y todo el equipo para la produccion del hi-
drogeno. Pero el frio de la estacion held el agua, y el globo

22

no pudo quedar lleno hasta las 12 y cuarto de la mafana. A
esa hora, la Plaza y sus inmediaciones aparecian ya comple-
tamente llenas de publico. “A las doce y media del dia —rela-
taria después Lunardi— se dignaron SS.MM. y AA. de salir a
los balcones del Palacio...” Llevado el globo ante el balcon
principal, subid el aeronauta a la barquilla y, previa peticion
de la venia al Rey por el duque de la Roca, dio éste a Lunardi
la senal de partida. Solto el aeronauta el lastre y empezd la
elevacion. Lunardi, de pie en la barquilla, dejo caer una ban-
dera al momento de alcanzar la altura del balcén donde se
hallaban SS.MM., la cual quedé colgando de la maquina, per-
fectamente desplegada, mostrando, en toda su belleza, el es-
cudo real. Cuando supero la altura del edificio, el globo fue
llevado por el viento hacia la fachada norte, donde se en-
cuentran hoy los jardines de Sabatini. Los soberanos y sus
hijos, familiares y servidores, viendo desaparecer a Lunardi
por encima del Palacio, atravesaron a todo correr salones y
aposentos hasta alcanzar los balcones y ventanas del lado
opuesto del edificio. Desde alli, el globo se dejo ver de nue-
vo. Pero fue cosa de un instante. Una picara corriente de ai-
re, como queriendo divertirse a costa de los regios especta-
dores, se llevé ahora el aerostato hacia el lugar desde el que
partio. Y aqui tenemos otra vez Carlos IV y los suyos corrien-
do por pasillos y estancias para asomarse, de nuevo, a los
balcones de la fachada principal. Alli pudieron gozar, al fin,
de la majestuosa elevacion del globo, que les ofrecid, ade-
mas, un cursioso espectaculo anadido. “El globo —dice el
“Diario™ representaba una zona, que rodeaba su equador o
conmedio, la qual se desplegé a cierta altura, quedando
transformada toda la maquina por una parte, en un portico ¢
templo, que coronaba el emisferio superior del globo, y que lo
presentaba como una rotunda, y por otra presentando un jar-
din, habiéndose observado todo éste espectaculo con anteo-
jos, por medio de los quales se hacia muy visible...”

Lo & kS i £ = AP ,
La primera elevacion de Lunardi desde el parterre del Buen Retiro produjo una ver-
dadera explosion de entusiasmo entre los presentes. Vemos aqui como espectadores
de todas las clases sociales dan rienda suelta a una incontenible euforia al ver as-

cender el globo del luquenense.




UN VUELO CON TRES DESCENSOS

las dos de la tarde descendio Lunardi en Pozuelo del

Monte del Tajo, a unas siete leguas de Madrid. Requirié
al cura parroco para que se hiciera cargo de unas pesas de
lastre que alli dejaba, asi como de una carta que dirigia al
duque de la Roca, y cuyo envio a Madrid encomendaba al
sacerdote. Decia aquella: “Pozuelo del Monte Tajo, alias de
la Soga=Excmo. Sr: = A las dos de la tarde baxé a este lu-
gar, para quitar dos cuerdas que habian impedido baxase
bien la Metamorfosis; yo estoi bueno podria quedarme aqui,
pero como siempre carminé a poca altura no he podido servir
a V.E. trayendo la botella de Ayre = Voy ahora expresamente
a llenarla y después baxaré de nuevo. Humilde servidor de
V.E. = D. Vicente Lunardi”. El aerostato llevaba, junto a su
barémetro, termometro y brujula, una botella llena de agua
para vaciarla en el punto mas alto de su ascension, que ce-
rraria herméticamente a fin de que el aire que en ella se in-
trodujese pudiera ser examinado en los laboratorios de la
Corte. Era un encargo del duque que el aeronauta no queria
dejar de cumplimentar. volvié Lunardi a ascender y volo du-
rante un par de horas en direccion sur-este, para caer, a las
4 de la tarde en el término de Fuente de Pedro Narro, cerca-
no a la Cafnada larga de Santa Cruz de la Zarza, a 14 leguas
de Madrid, después de haber cumplido su propésito de llenar
de aire la botella. Asi lo participa al duque: “Baxé a este Lu-
gar, y he tenido el honor de servir a V.E. trayendo una botella
de ayre que la he llenado a la mayor elevacion (...) Deseo
hacer todavia mayor viage, en cuya atencion me despido de
V.E., a quien ardientemente ruego me ponga a los pies de
SS.MM.” Se elevo Lunardi de nuevo, y durante su trayecto,
siendo su vuelo bajo, pudo el aesronauta hablar animadamen-
te con viajeros que, en carruaje o a caballo, transitaban por
los caminos. Incluso se permiti¢ el capitan alguna broma con
ellos, como lanzarles el ancla, y cuando la iban a coger, tirar
de la cuerda para alejar aquella de sus manos, con lo que,

El aerostato de Lunardi se ha elevado desde el Retiro. Su majestuoso vuelo es con-
templado por numerosos habitantes de la capital desde el exterior del recinto.
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Disposicién de los distintos espacios destinados a los espectadores de la primera as-
cension de Lunardi en el Retiro. El precio de las entradas era muy elevado: 24 reales
de vellén valfan las sillas “mads inmediatas”, 20 las instaladas en el parterre, 16 los
asientos de bancos, 18 las de unos que se colocaron en la sombra a viltima hora, y 4
“para los que estardn de pie”.

tanto Lunardi como los viajeros, se divirtieron mucho. No se
regocijo menos el aeronauta al escuchar a uno de aquellos
hombres decir a voces a los demas que no se fiaran, que se
trataba “de enemigos que venian por el aire a hacer la guerra
a Espana”. Al descender —era el tercer aterrizaje del dia— en
Hocarjo de las Torres, Lunardi fue conducido con el globo
por los mozos, como ocurrio en Daganzo, hacia la plaza ma-
yor de la localidad. Al dejar la barquilla eran las 5 y media de
la tarde. Contaba el aeronauta que se vio inmediatamente ro-
deado por todos los habitantes del pueblo, “a excepcion de
las mugeres, que se habian encerrado en principio en sus
casas porque habian oido decir que venia el demonio a lle-
varselas...” Entre los presentes se hallaba el alcalde de Hor-
cajo, don Juan Sebastian de Haro y Lodena, que dispuso
ayudaran a Lunardi a sacar el aire del globo, doblar el aeros-
tato y almacenarlo. El parroco, entusiasmado, ordend que se
efectuase un repique de campanas. El escribano dejé cons-
tancia del aterrizaje: “Yo, Julian Ponce de Ledn, Escribano
Real Publico y del Ayuntamiento de esta Villa de Horcaxo,
Provincia de la Mancha, en el Partido de Ocana, certifico y
doy fé..." El alcalde se llevé a su casa a Lunardi, dispensan-
dole todo tipo de atenciones. Y alli pudo escribir el aeronauta
con tranquilidad su habitual carta al sefor de la Roca. Con
tranquilidad relativa, pues, por aquella casa debieron desfilar
muchisimos habitantes del pueblo para felicitar a nuestro hé-
roe. No quiere ésto decir que la totalidad del vecindario acep-
tara sin temor al capitan. Dice una curiosa relacién de aque-
llos dias que entre los escépticos los habia “que formaban
mil cuentos e historias, y hasta llegaron a desconfiar de la
ciencia no siendo poca su admiracion cuando la vieron santi-
guarse, y que oyo Misa af otro dia de su llegada, pues no po-
dian comprender como una persona que cumple con estos
deberes, podia tambien volar por los ayres...” Bien mediada
la manana del dia 10 hizo cargar Lunardi el globo en una ga-
lera, y acomodado en un birlocho emprendio el camino hacia
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Ocana, a donde llegd a las 9 y media de la tarde. Tras des-
cansar en una nosada, “tomo la posta” a las 4 de la manana,
y llead a Madrid siete horas después, y también a tiempo de
almorzar con el dugue de la Roca, como ocurriera después
de su primer vuelo.

TERCERA Y ULTIMA ASCENSION DE LUNARDI

nunciado a bombo y platillo como los anteriores, el dia 3

de marzo de 1793 se efectué en Madrid, también desde
el parterre del Retiro, el tercer y ultimo vuelo del aeronauta
italiano. Tenia Lunardi esta vez el propésito de efectuar una
exhibicion espectacular: conducir el globo atado de una cuer-
da para dar una vuelta completa al jardin y realizar después
con el aerostato una ascension cautiva hasta alcanzar los
400 pies, haciendo bajar desde esa altura, con una cuerda

Con esta tarjeta de visita que dice “Don Vicente Lunardi Vive en el Coliseo del Buen
Retiro”, se franqueaba la entrada en el recinto donde se exhibia el globo de Lunardi : : e s
a las amistades y compromisos del aeronauta. accionada por cierta “maquina precautoria”, un perro y un ga-

to, “que caeran en el jardin sin hacerse dano ni poder hacerlo
a nadie...” Pero estas experiencias, que hubieran constituido
un extraordinario espectaculo para el publico, no pudieron
llevarse a cabo por haberse prolongado en exceso las opera-
ciones de inflacion del globo. Asi, terminadas éstas, Lunardi
decidio efectuar la ascension para que no le alcanzara en el
aire la puesta del sol. Subi¢ sin problemas el aerostato y el
viento lo llevo en direccion a Vicalvaro. Hacia mucho frio en
la barquilla y Lunardi solt6 aire para volar a menor altura, es-
cuchando al navegar algunos disparos, con toda seguridad
dirigidos a su globo, que habria que anotar, probablemente,
en la cuenta de algin campesino supersticioso o atemoriza-
do. Manteniéndose en el aire mientras hubo luz, descendio
Lunardi en la ermita de Nuestra Sefora de la Torre, cercana
a Vicélvaro. Los alcaldes don Gregorio Pérez y don Manuel
Triguero acudieron al punto de descenso, donde ya se halla-
ban dos militares, vecinos de Vicalvaro, que habian seguido

A

Don Manuel Gad\’. Suc%’svr‘cﬂle Aranda en la .S'ec“::c*furr’u de Estado f!" SM, ﬁrmlti. en a caballo el final del recorrido del globo, asi como varios
nombre del Rey, la autorizacion para la celebracion de las dos siguientes elevaciones

de Lunardi en el Retiro. Como se sabe, la segunda cambié aquel escenario por la campesmqs que ayudaron a Lunardi a apearse. Acto SBQUI'dO
plaza de Palacio, a fin de que los Reyes pudieran contemplar el prodigio de una as- se traslado el aeronauta a casa del alcalde, a la que aC!JdlB'
cension aerostdtica. ron varios sacerdotes y personas destacadas de la localidad.

La familia de Carlos IV contemplo una ascension de Lunardi en la maniana del 8 de enero de 1793 desde los balcones de Palacio. El globo gasto una inocente broma a las rea-
les personas, pues, al sobrepasar la altura de las azoteas del alcdzar, se dejo llevar por una fuerte corriente de aire hacia las caballerizas (hoy, Jardines de Sabatini), y todos
tuvieron que salir corriendo por galerias y salones para continuar presenciando la ascension. Cambio el viento y el aerostato fue llevado otra vez hacia la plaza desde la que
habia ascendido. De nuevo tuvieron los Reyes, su familia y servidumbre que recorrer estancias y pasillos para regresar a los balcones de la fachada principal, a fin de ne per-
derse el hermoso especticulo de la subida de aquel globo jugueton.
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Otro grabado de la ascensién de Lunardi ante el Palacio Real de Madrid. Gentes de
todas clases asisten maravilladas al prodigio. Durante muchos meses no se hablaria
en la Capital de otra cosa que de estas elevaciones y sus peripecias,

bt (P TR e g e
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Oleo de Antonio Carni

0, titulado “Ascensién de un globo montgolfier”, que se conse

rva en ¢l Museo del Prado.

las elevaciones de Lunardi en el Buen Retiro. En realidad se trata de una fantasia del artista, aunque quizd pudiera estar inspirada en la elevacion del aeronauta italiano. El
globo es una recreacion del primero que, ocupado por Pilitre de Rozier y el marqués de Arlandes, hize una elevacion libre en Parts, en 1783.

Las visitas se prolongaron durante largo rato, como en otros
lugares, y Lunardi aplazé su vuelta a Madrid hasta el siguien-
te dia. “Estaba en mi animo trasladarme a Madrid esta mis-
ma noche —escribia al duque de la Roca—; pero las atencio-
nes que merezco a este Sr. Alcalde, y que han sido muy
completas, me obligan a quedarme aqui esta noche, ademas

de que tambien me obliga a ello el mucho cansancio que
siento...”

Asi terminaron las exhibiciones de don Vicente Lunardi en
el Madrid de fines de 1792 y comienzos de 1793, que traje-
ron a la Capital de las Espanas el espectaculo fascinante de
los vuelos aeorstaticos m
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El Atlantuco ‘y Ios s
awadores hlspamcos

' EMUOHERRERAALONSO | ¢ -
Tt Coronel de Aviacion :

Hombre, que se vefa ya libre de los obstaculos naturales con que des-

de el comienzo de los tiempos habia tropezado -el agua para los me-
dios terrestres y para los acuaticos la tierra-, la idea de unir los paises por la
via del cielo, ya que, pese a lo tremendamente limitadas que eran las maqui-
nas voladoras de los comienzos, intuia lo que pronto llegarian a ser.

La guerra que durante cuatro afos -de 1914 a 1918- asolo Europa, impli-
cando lo bastante a naciones de otros continentes como para que se conoz-
ca como "Primera Guerra Mundial", impidio desarrollar los proyectos mas o
menos ponderados de travesias oceanicas, pero apenas terminada la con-
tienda se iniciaron aquéllos, siendo el primer aeroplano que lograra cruzar el
océano Atlantico, un hidroavion norte-

D ESDE el nacimiento de la Aviacion en 1903, rondaba por la mente del

Estos dos éxitos, entreverados por otros tantos fracasos, constituian toda
la historia aeronautica del Atlantico cuando entraron en la "carrera de los
raids" los aviadores hispanicos: los de las naciones nacidas de lo que en la
Antigliedad habia sido la Hispania, y las de aquellas americanas, que hijas
de ellas, de ellas habian recibido la religion, la cultura y las lenguas.

LOS PORTUGUESES ROMPEN LA MARCHA

ON el mismo espiritu con que, "a caballo” de las edades Media y Moder-
na, los nautas portugueses, Cabral, De Gama, Alburquerque y Diaz, lle-
varon por mares ignotos la cruz de Cristo en las velas de sus carabelas y na-
os, dos aviadores de corta estatura fi-

americano, trimotor y biplano, Navy-
Curtiss NC-4, componente de una pa-
trulla de tres aparatos que, en mayo
de 1919, vol6 de Terranova a Lisboa
y apenas dos semanas despues, el
14 de junio, los britanicos Alcock y
Brown, tripulando un biplano bimotor,
terrestre, Vickers Vimy, volaron sin
escalas desde San Juan de Terrano-
va a Clifden, en Irlanda.

sica y enorme talla espiritual se
dispusieron a llevarla a través del
océano Atlantico en las alas de su hi-
droavion al que orgullosamente bauti-
zaron, Lusitania, en 1922,

Eran estos dos audaces oficiales
de la Aviacion Naval portuguesa, el
almirante Gago Coutinho y el coman-
dante Sacadura Cabral que proyecta-
ron y realizaron la primera travesia

El "Lusitania" despegando en el estuario del Tajo, frente al Centro de Aviacién Naval de.’ Buen Suceso. Al fondo, la torre de Belem. Arriba, Arthur Sacadura
Cabral y Gago Coutinho.
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aérea del Atlantico Sur, primera asimismo de este océano siguiendo el curso
del Sol.

El avion elegido para aquella aventura fue el biplano biplaza, Fairey F-Mll,
transformado en hidro de flotadores, y dotado de un motor Rolls Royce de
350 c.v. El raid, de Lisboa a Rio de Janeiro, se realizaria en ocho etapas, y
para realizarlo, Gago Coutinho, afamado navegante y hombre de fértil inge-
nio, ided un sextante y construyé unas tablas para la navegacion astronémi-
ca, y para la "a estima', un derivometro para determinar la deriva. El piloto
seria Sacadura Cabral que ya habia probado su habilidad en las travesias
anteriores de Calshot-Lisboa, en 1920, y Lishoa-Funchal en 1921; en esta (l-
tima habia sido navegante Gago Coutinho.

Para apoyar el vuelo del hidro y prestarle la ayuda que fuera necesaria, el
Gobierno portugués designo a los cruceros Republica y Cinco de Outubro, y
al canonero Bengo.

El Lusitania despegd de la Boca del Buen Suceso, en la ria de Lisboa, a
primeras Iuces del 30 de marzo de 1922, iniciando el raid con la etapa Lis-

una toma de agua que Sacadura realizd con toda felicidad, pero al no poder
reparar la averia, hubieron de esperar a ser descubiertos y recogidos, mien-
tras el hidro se iba hundiendo lentamente por hacer agua los flotadores; avis-
tado por el mercante norteamericano Paris-City solo se pudo salvar el mator.

Estos contratiempos habrian dado al traste con el raid si se hubiera tratado
de hombres menos tenaces y entusiastas que Coutinho y Sacadura que, so-
breponiéndose a los infortunios, y apoyados incondicionalmente por su Go-
bierno que, consciente de la importancia de la empresa, envié inmediatamen-
te el ultimo Fairey que quedaba en Portugal, con €l despegaron de Femando
de Noronha el 5 de junio con rumbo a Recife a donde llegarian tras cuatro
horas y media de vuelo, amarando en el puerto artificial, dando asi cumbre a
la proeza de atravesar por el aire el Atlantico Sur.

La ultima parte del raid, de Recife a Rio de Janeiro, se dividio en cuatro
etapas, llegando el 17 a la bahia de Guanabara y posandose en Santa Cruz,
frente a la isla de las Enxadas, dando por terminado el raid en el que habian
cubierto 4.376 millas (8.105 kilometros) en 60 horas de vuelo.

El recibimiento en Rio de Janeiro fue indescripti-

boa-Las Palmas de Gran Canaria a donde llegaria en poco mas de ocho ho-
ras y media de vuelo. El 2 de abril se trasladd en vuelo a la bahia de Gando,
ya que a plena carga no podria despegar en el Puerto de la Luz.

El 5, con buena mar y viento flojo, al tercer intento se fue al aire el Lusita-
nia para cubrir las 849 millas que separan la bahia de Gando de San Vicente,
en el archipiélago de Cabo Verde, a donde llegé con mala visibilidad y mar ri-
zada, amarando en el puerto. A la vista de los datos de consumo de combus-
tible, Cabral decidio hacer escala en los Penedos de Sao Pedro y Sao Paulo.

El 18, pese a que la total ausencia de viento en Porto Praia, a donde habia
volado por considerarlo mas adecuado para el despegue, el Lusitania se dis-
puso a cubrir la etapa mas larga del raid -908 millas- yéndose al aire tras una
maniobra dificil y arriesgada. El viento, que en la ruta seria de cola, se iba de-
bilitando, haciendo ver a Sacadura cada vez mas dificil llegar a los Penedos,
y dudar entre continuar o regresar a Porto Praia; nunca olvidaria aquellas ho-
ras de las que decia que fueron o bocado mais amargo da viagem aérea Lis-
boa-Rio. Con el combustible practicamente agotado, divisaron los aviadores
los islotes y, a poca distancia de éstos, el Republica, dirigiéndose Sacadura a
amarar junto a éste, a lo largo de las olas de una mar tendida, pero apenas
tocada el agua, una ola mayor que las demas arranco y se llevo el flotador
derecho; el hidro se inclind sobre el plano y metio el morro en el mar, hun-
diéndose; una embarcacion del Republica recogio a los aviadores que ape-
nas lograron salvar los libros, el sextante y otros instrumentos antes de que el
avion se fuera a pique.

Al conocerse en Portugal la mala noticia, el Gobierno comunicd que envia-
ba otro avion para que prosiguiera el raid, ordenando al Republica que se di-
rigiera a esperar drdenes a Fernando de Noronha.

El 8 de mayo llegaria a esta isla ofro Fairey, embarcado en el vapor brasi-
lefio Bagé, y en la madrugada del 11 despegaron los aviadores en el Lusifa-
nia Il, dirigiéndose a los Penedos para sobre ellos virar y regresar a Noronha,
completando asi el tramo no realizado, pero cuando ya de regreso se halla-
ban a menos de dos horas del final de la etapa, una parada del motor forzd
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El tercer hidro de la travesia aérea del Atldntico Sur, "Santa Cruz",

ble y muy emocionante para los aviadores. El pue-
blo brasileno vibré de entusiasmo ante la llegada
de sus hermanos del otro lado del Atlantico. Co-
mentando el recibimiento, diria Sacadura Cabral: A
travesia aérea Lishoa-Rio, parecendo ter sido rea-
lizada s6 por dois portugueses, foi na realidade o
resultado do concurso de muitos e a consequencia
natural do intenso desejo que todos manifestaram
de que ela se completasse.

Hoy que el Atlantico se cruza en apenas tres
horas, puede parecer curioso que se diera impor-
tancia a una travesia que requirio sesenta y nue-
ve dias y tres aeroplanos para completarla, pero
no se puede olvidar que aquella hazana se reali-
z0 en 1922, y aunque el material fallo repetida-
mente, principalmente por que el Faire F-il era
un aparato fragil, poco apto para operaciones en
mar abierto, los hombres brillaron a gran altura, el
pilotaje y la navegacion fueron realizados con
gran perfeccion, y Gago Coutinho y Arthur Saca-
dura Cabral demostraron que formaban un extra-
ordinario equipo con méritos sobrados para entrar
-como entraron- en la Historia de la Aviacion
mundial, por la puerta grande.

El Santa Cruz, reliquia histérica de valor indudable, se exhibe en Lisboa,
en el Museo de la Armada, en Los Jer6nimos, y una magnifica réplica del
bravo hidroavion se puede contemplar en Alverca, en el Museo del Aire,
instalado en el mas antiguo aerodromo de Portugal.

llega a Recife.

SALTA A LA ARENA LA AVIACION ESPANOLA

A Aviacion Militar espanola, nacida en 1911, por la guerra y para la gue-

rra, y empenada en la de Marruecos desde 1913, se incorpord con retraso
a la "carrera de los raids", ya que hasta 1926, cuando ya la suerte de la gue-
rra se inclinaba decididamente hacia las armas espanolas, y el desarrollo de
las Ultimas operaciones en el macizo central de Yebala daba poca oportuni-
dad al empleo de los hidroaviones, no se llevo a cabo el primer raid trasatlan-
tico realizado por aviadores esparioles.

La idea, que estaba en el animo de muchos, tomo cuerpo cuando, deseo-
sos de conquistar laureles para Espana, y demostrar la capacidad de su
Aviacion Militar, el capitan Ramén Franco y otros oficiales, tras "estudiar de-
tenidamente el glorioso raid portugués Lisboa-Rio de Janeiro" -como en la
solicitud para realizar su propésito, exponian-, propusieron al Mando realizar
un vuelo que uniera Espana con las naciones hispanicas de la otra orilla del
Atlantico.

La travesia elegida fue la del Atlantico Sur, que enlazaria a nuestra patria
con la Republica Argentina; para realizarla se eligié el hidroavion de canoa
Dornier Wal y la tripulacion estaria formada por el comandante Franco, el ca-
pitan Ruiz de Alda y el mecénico Rada, a los que se unid unos dias antes de
la partida, el piloto de la Aeronautica Naval, teniente de navié Juan Manuel
Duran, que les acompariaria en todo el vuelo excepto en la etapa més larga,
Porto Praia-Fernando Noronha.

El raid se inicio en la ria de Huelva el 22 de enero de 1926, cubriendo el
Plus Ultra -que este nombre recibio el hidro- la primera etapa, de 1.300 kild-
metros, entre Palos y el Puerto de la Luz, en Las Palmas, sin complicaciones.



Trasladado el Plus Ultra a la bahia de Gando,
despego de aquélla y vol6 a la isla de Séo Tia-
go, en el archipiélago de Cabo Verde, el dia 26,
con navegacion astronomica, amarando en Por-
to Praia con mar bastante agitada; para la eta-
pa siguiente -la mas larga y comprometida del
raid- se descargo al hidro de todo el material no
indispensable.

El dia 30 se volaron los 2.303 kilometros de
la etapa a Fernando de Noronha, isla que se
avisto en el creplsculo, amarando el hidro en
mar abierto, yendo a pasar la noche amarrado
a una boya, con mar muy agitada. En la mana-
na del 31, habiendo ya embarcado Durén en el
Plus Ultra, despegd éste y vold a Pernambuco,
en un vuelo accidentado de 540 kilometros, en
el que la rotura de la hélice posterior obligd a
arrojar al agua herramientas, viveres y equipa-
jes para, a duras penas, mantenerse volando a
pocos metros de las olas hasta llegar a tomar
agua en el magnifico puerto de Recife, culmi-
nando asi la travesia del Atlantico.

Cambiada la hélice en Recife, el 4 de febrero
vold el Plus Ultra a Rio de Janeiro, donde el re-
cibimiento a los aviadores espanoles fue apote-

hidroavion Jah, dispuesto a llegar a Sao Paulo,
en el Brasil.

Era el Jahu un hidroavion de doble canoa,
monoplano, Savoia-Marchetti S-55, equipado
con dos motores [sotta-Fraschini Asso Ri, de
500 c.v., propiedad del estudiante de Derecho,
piloto civil y prdspero agricultor paulista, Joao
Ribeiro de Barros; quien lo habia comprado al
conde de Casagrande.

Se iniciaron los preparativos en las primeras
semanas de 1926, por el capitan observador de
la Aviacion Militar, Newton Braga que actuaria
como navegante del Jahu -nombre que se le dio
al avion por ser el de un pececillo de la zona de
Sao Paulo-, el teniente de la Aviacion Militar,
Arthur Fernandes da Cunha seria el piloto, y co-
mo mecanico iria Vasco Cinquini, civil a la sa-
zon pero que habia pertenecido a la Aviacion
Militar.

El 18 salio el Jahu de Génova con el proposi-
to de llegar a Gibraltar, pero unos fallos de mo-
tor, les hizo tomar agua en el puerto de Alican-
te, para continuar a Gibraltar, el 19, tras una so-
mera reparacion.

Al desmontar las bombas se vio que habia en

osico, el 9 lo hizo a Montevideo, y por la mana-
na del dia siguiente, 10, despegé para cubrir la
(itima etapa del Raid, amarando en Buenos Ai-
res donde el entusiasmo con que fueron recibi-
dos fue indescriptible.

La hazana estaba realizada: el Plus Ulfra ha-
bia enlazado a la Madre Patria con una de sus
mas queridas hijas, en una travesia de 5.531
millas (10.270 kilometros) realizada en cincuen-
ta y ocho horas y treinta y nueve minutos de
vuelo.

El Plus Ultra, glorioso hidroavion que tanto
mérito tuvo en el éxito del raid, regalado por el
Gobierno espariol al de la Argentina, descansa
en el Museo Aéreo de Lujan, en la capital bona-
errense, del que es una de las mas preciadas joyas, y una magnifica réplica
de la gloriosa aeronave, se exhibe en Cuatro Vientos, en el Museo del Aire
espanol.

AVIADORES BRASILENOS VUELAN DE GENOVA A SAO PAULO

UERIENDO los aviadores brasilenos que el nombre de su patria tuviera
sitio entre el de las naciones realizadoras de raids aéreos transatlanti-
cos, el 18 de octubre de 1926 despegaba del puerto de Génova, en ltalia, el

Espana despide al "Plus Ultra".

los filtros, jabon, arena y agua, por lo que se de-
dujo que se habian "saboteado" en Génova,
aunque no se supo quién lo habia hecho.

El 25 vold el Jaht de Gibraltar a Las Palmas
de Gran Canaria, y en este trayecto se vio que
las hélices no daban las revoluciones debidas,
por o que fueron desmontadas y vueltas a mon-
tar una vez revisadas.

Siguiendo la pauta de quienes anteriormente
habian realizado un raid similar, el hidro se tras-
lado a la bahia de Gando y alli se le cargo de
combustible a tope para afrontar la etapa que lo
llevaria al archipiélago de Cabo Verde, etapa
que se cubrio el 8 de noviembre.

En Porto Praia se saco a tierra el hidro para
raspar los cascos y librarlos de las adherencias marinas que eran abundan-
tes, pero se produjo averias al ponerlo en seco. El 28 de abril, terminadas las
laboriosas reparaciones, seis meses después de haber salido de Genova, y
con un nuevo piloto, el teniente Joao Negrao despegd de Porto Praia el hidro-
avion brasilefio con destino a Natal, pero cuando llevaba trece horas de vue-
lo, a una de distancia de Fernando de Noronha, una averia en la hélice de-
lantera, forz6 a tomar agua en pleno océano, en una mar tendida que no cau-
s0 danos al avion. Remolcado a Fernando de Noronha y sustituida la hélice,
el 14 de mayo, tras un vuelo sin dificultades, llego el Jaht a Natal, tomando

Hidroavién Dorniwer Wal "Plus Ulira"
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agua en Potenji. Una semana
después volo a Recife, donde
dejo la tripulacion el mecanico
Cinquini, siendo sustituido por
el suboficial de la Aviacion Na-
val, Antonio Machado Men-
donga, que habia participado
en las dos Ultimas etapas del
raid del hidroavion portugués
Argos.

Con la incorporacion de Ma-
chado, la tripulacion del Jahu
estaba compuesta por personas
de diferente procedencia, ya
que Da Cunha pertenecia a la
Aviacién Militar, Barros era pilo-
to civil, Negrdo procedia de la
Fuerza Publica de Sao Paulo, y
Machado de la Aviacion Naval.

El resto del raid se realizo
sin complicaciones, volando el
Jahu el 25 de junio, de Recife
a Salvador, a Rio de Janeiro el
5 de julio, de Rio a Santos el
29, y el 1 de agosto a Sao
Paulo, amarando en el embal-
se de Santo Amaro.

En este vuelo los fallos debi-
dos al material fueron muchos,
pero el hecho de haberlos su-

s

Juan Fernandez, Pascua,
Tahiti y Timor hasta Batavia,
para por Singapur, Ceilan,
Goa y Karachi, llegar al Medi-
terraneo en Alejandria y, con
escalas en Bizerta y Cadiz, lle-
gar a Portugal.

Dado el éxito -a la sazon, re-
ciente- del raid del Plus Ultra, el
avion elegido fue el Dornier
Wal, dotado con dos motores
Lorraine-Dietrich de 450 c.v.

La tripulacién la formaron, el
mayor José Sarmento de Beires
-veterano en estas lides, ya que
habia formado parte del intento
de raid Lishoa-Madeira en 1920,
y de la travesfa Lishoa Macau
en 1924-; le acompafiaria, como
navegante, el capitan Jorge
Castilho Barreto, el capitan Al-
fredo Dovalle Portugal seria el
copiloto, y como mecanico iria
el alférez Manuel Gouveia que
habia acomparado a Sarmento
de Beires en el raid a Macau.

Trasladado en vuelo al Dor-
nier desde Marina di Pisa, en
ltalia, a Lisboa, con escalas
en Barcelona, Los Alcazares y

perado sin dejarse caer en el
desaliento, dice mucho en fa-
vor del capitan Newton Braga
y de Joao Ribeiro de Barros
que supieron en todo momento sobreponerse al infortunio.

El Jahu fue conservado con carino, y actualmente se encuentra expuesto
en el Museo de Aeronautica, en el Parque Ibirapuera, de Sao Paulo.

PRIMERA TRAVESIA AEREA, NOCTURNA, DEL ATLANTICO SUR
N 1926, la Aviacion Militar portuguesa estudio y proyecto una vuelta aé-

rea al Mundo, cruzando el Atlantico hasta El Brasil, contorneando Amé-
rica del Sur y, desde Talcahuano, en Chile, volar a través del Pacifico, via

5 de abril de 1926. En la cubierta del crucero "Catalunia”, en la ria de Huelva, con S.M.
el Rey, el embajador de la Repuiblica Argentina y el comandante del Crucero "Buenos
Aires", Franco, Ruiz de Alda, Durdn y Rada.

Malaga, llegé al estuario del
Tajo el 11 de enero de 1927,
dejandolo amarrado a una bo-
ya, frente a la pista principal
del aerddromo militar de Alverca, en Ribatejo.

Cuatro dias mas tarde, descargo un violento temporal sobre el area de Lis-
boa, y el hidro rompi6 las amarras y fue arrastrado por el viento y lanzado
contra tierra, resultando con averias de importancia.

Terminada la reparacion, y tras ser solemnemente bendecido por el obispo
auxiliar de Lisboa, queda listo el Argos -que este nombre recibio el hidroa-
vion- para emprender su raid, que tuvo lugar el 2 de marzo, despegando en
el Tajo frente a Alverca, y con escalas en Casablanca y en Villa Cisneros, lle-
g6 a Bolama, en la Guinea portuguesa.

El "Argos" en la ria de Lisboa
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El "Argos" despegando en el Tajo. A la derecha, el Capitin Castilho, mayor Sarmento de Beires y alférez Gouveia.

EL MAGNIFICO VUELO DEL "JESUS DEL GRAN PODER"

El 11, luego de un laborioso despegue en el que logrd irse al aire al quinto
intento, el Argos fue a tomar agua a 150 kilémetros de Bolama, en Sogd, pe-
quena isla del archipiélago de Bissagos, ya que el fuerte consumo de com-
bustible en los intentos de despegue, hacia muy dudoso el poder alcanzar la
costa brasilefia. Ya en aquel momento se vio que era forzoso renunciar a la
vuelta al Mundo, dado que la autonomia del Argos no permitiria cubrir las
1.662 millas (3.084 Km.) de la etapa mas larga del raid, entre las islas chile-
nas de Juan Fernandez y de Pascua.

Ante la decepcion que tal descubrimiento suponia, se hizo esencial realizar
la travesia nocturna del Atlantico y tratar de llegar al continente americano,
aunque esto mismo resultaba problematico. Dovalle, entonces, en un gesto
patriético y caballeroso, decidio renunciar a continuar en la tripulacion para
disminuir su peso y poderlo anadir en combustible al hidroavién, y asi, la no-
che del 16 al 17 de aquel marzo, en un magnifico vuelo relatado por el coro-
nel Sarmento de Beires cincuenta anos mas tarde en la revista "Mais Alto",
se realizd por primera vez la travesia nocturna del Atlantico Sur.

La llegada al despuntar el dia a los Penedos de Sao Pedro y Sao Paulo, la
relataria Beires:

O rochedo eremita do Atlantico, ao surgir sob o esvoacar das gaivotas indi-
ferentes -acostumadas ja a ver passar a Cruz de Cristo!- transfigura-se de
mindsculo que é, em gigante que abraca o mar inteiro, evocador monumen-
tal, como se fosse a prdpria voz das aguas glaucas, cristalizada em pedra,
murmurando preces por Sacadura, gritando hosannas a Gago Coutinho! E
uma pagina da Historia de Portugal que ali perdura, batida pelas vagas do
"mare Nostrum".

A las 10 de la manana se vio que el remanente de combustible no daba
para llegar a la costa brasilena, viéndose obligados los aviadores a recalar en
Fernando de Noronha, en cuya bahia de Santo Antonio tomaria agua el Ar-
gos tras dieciocho horas y doce minutos de vuelo en que habia recorrido
1.398 millas (2.595 Km.).

El 18 vold el hidro portugués a Natal, y el 20 a Recife donde permanecio
hasta el 7 de abril en que cubri6 la etapa Recife-Bahia, para volar el 10 a Rio
de Janeiro, dando alli por terminada la primera parte del raid en el que habia
volado, desde su partida de Alverca, 4.863 millas (9.025 Km.) en cincuenta y
ocho horas y cinco minutos.

Cuando el Argos se poso solemnemente en las tibias aguas de la bahia de
Guanabara, las embarcaciones que le rodearon fueron tantas que parecian
una manjua de peces; en los muelles se apifiaba casi medio millon de perso-
nas entre las que se encontraba, agitando alborozado los brazos, el almirante
Gago Coutinho que no habia querido estar ausente en el recibimiento triunfal
a sus compatriotas.

El mayor Sarmento de Beires queria regresar a Portugal volando a lo lar-
go de la costa atlantica de América del Sur, hasta los Estados Unidos para,
por Terranova y Azores, cruzar el Atlantico Norte hasta Lisboa. Pero no lo-
grarian su proposito los héroes lusitanos, ya que, una parada de motor,
cuando el Argos marchaba a lo largo de la costa de Clevelandia, forzo a to-
mar agua, con muy mala mar, a varias millas de la costa, perdiéndose el
Argos y siendo salvados "in extremis" los aviadores por un pesquero brasi-
lero.

Pero el éxito de la travesia nocturna de Atlantico y la llegada a Rio de Ja-
neiro no pueden quedar empanados por este desgraciado accidente, pues
como Sarmento de Beires diria, Tudo lo que passou depois da chegada ao
Rio de Janeiro, nao interessal.

OMO consecuencia del vuelo transatlantico de Charles A. Lindbergh en
1927, se habian puesto de actualidad los raids de larga distancia. En Es-
pana, los capitanes de la Aviacion Militar, Ignacio Jiménez Martin y Francisco
Iglesias Brage, estudiaron y pidieron autorizacion para realizar un intento de
batir la marca de distancia, a la sazon en 3.385 millas (6.284 Km.).
Para llevarlo a cabo, de los dos aviones “gran raid" -12-71 y 12-72- que se
construyeron en la factoria de Getafe, se asigno el segundo, bautizado Jesds
del Gran Poder, sesquiplano Breguet, con depdsitos de combustible para un

EL VUELO DEL "JESUS DEL GRAN PODER"; 1. los aviadores Jiménez (a
la izquierda) e Iglesias, protagonistas de la nueva proeza aérea. 2. El apa-
rato dispuesto para levantar el vuelo. 3. los tiltimos preparativos .
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alcance teorico de 3.880
(7.200 Km.) equipado con un
motor Hispano Suiza de 600
C.V.

Tras un intento de batir el
record de distancia volando
hacia Oriente, frustrado por
una tormenta de arena cuan-
do llevaban rrecorridos 5.100
kilometros, se decidio reali-
zar un nuevo intento, esta
vez hacia América del Sur,
de Sevilla a Rio de Janeiro,
pero mientras se ultimaban
los necesarios preparativos,
los aviadores italianos, C. del
Prete y A. Ferrarin, pusieron
el liston mas alto al volar, en
julio de 1928, 4.466 millas
(7.188 Km.).

El vuelo se inicid en Tabla-

deo Larre Borges, a cuyo
cargo iria la navegacion, muy
conacido en los medios aero-
nauticos por haber protagoni-
zado en 1927 un intento de
raid trasatlantico, con el hi-
droavion Uruguay que por fa-
llo de un motor hubo de to-
mar agua, y naufragd, cerca
de la desembocadura del rio
Chebeika, en la costa del S&-
hara espanol.

El avidn con que realizari-
an la hazana, que se conoce-
ria como el Pdjaro Blanco,
era un sesquiplano Breguet
"superbidon", equipado con
un motor Lorraine de 450 c.v.
fabricado en Barcelona, tenia
depositos de combustible pa-
ra cuarenta y tres horas de

da el Domingo de Ramos, 24
de marzo de 1929, y se de-

vuelo, y estaba dotado de
equipo de radiotelefonia y ra-

sarrollo sin incidentes nota-
bles, con navegacion astro-
nomica y a la estima, yendo
Jiménez como piloto y, como
navegante Iglesias. El tiempo
fue bueno, pero un viento
contrario redujo la velocidad
sobre el suelo del Jesus del
Gran Poder que luego de
cuarenta y tres horas y cin-
cuenta minutos de vuelo,
muy fatigados ambos aviado-
res y con la gasolina agota-
da, tomaban tierra en Cassa-
mary, (6.550 Km.) sin haber
podido batir la marca de los
aviadores italianos. No abs-
tante, el vuelo era muy nota-
ble, y Jiménez e Iglesias reci-
bieron felicitaciones de todo
el Mundo.

El Jesus del Gran Poder
vol6 a Rio de Janeiro, Monte-
video y Buenos Aires, cru-
zando luego los Andes para
llegar a Santiago de Chile, y
desde aqui, llevando los do-
cumentos que el Presidente
de este pais enviaba al de Peru,
zanjando el contencioso de Tacna y Arica, volaron a Lima, y por Colon, Ma-
nagua y Guatemala, llegaron el 17 de mayo a La Habana, dando alli por ter-
minado el raid.

El regreso a Espana lo hicieron aviadores y aeroplano, embarcados en el
crucero Almirante Cervera. A la llegada a Cadiz, donde el recibimiento fue
apotedsico, fue desembarcado el avion, y montado, volando el 8 de junio a
Tablada donde le esperaba una gran formacion de mas de cien aviones que
le escoltaron durante veinte minutos.

El Jests del Gran Poder, cuidadosamente conservado durante muchos
anos, paso al Museo del Aire al crearse éste, y en él se halla expuesto, sien-
do una de sus mas preciadas piezas.

CRUZA EL ATLANTICO UN AVIADOR URUGUAYO

A terminando la década, en los Ultimos dias de ella, un aviador uruguayo
cruzaria el Atlantico en un magnifico vuelo que, aunque terming en de-
sastre, no estuvo éste, afortunadamente, cargado de tragedia.
Los protagonistas de este raid franco-uruguayo, fueron el capitan francés
Léon Challe, que habia tomado parte en varios raids y en 1926 habia batido
el record de distancia, que iria de piloto, y el teniente coronel uruguayo, Ty-
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El Breguet XIX y Jiménez e Iglesias a bordo del "Jests del Gran Poder" en Sevilla.

diogoniometro.

El 15 de diciembre de
1929 despegaron con el fla-
mante sesquiplano, en el ae-
rodromo de Tablada, de la
pista de Jesus del Gran Po-
der, apenas pasadas las 12
del mediodia. El Pajaro Blan-
co, tras rodar unos 800 me-
tros, se fue al aire con facili-
dad, dio un viraje de despedi-
da sobre el aerddromo vy,
envuelto en la luminosidad
del dia andaluz, se alejé con
rumbo sur. Una hora des-
pués del despegue sobrevo-
laba el Pdjaro Blanco el puer-
to de Tanger y, bordeando la
costa africana, continud el
vuelo que fue transcurriendo
con normalidad, pasando so-
bre Rabat a las 3 de la tarde
y, 20 minutos después, sobre
Casablanca.

No habian recibido los
aviadores comunicacion ra-
dio alguna desde el despe-
gue, pese a llevar la antena

extendida, hasta que comproba-
ron que una conexion estaba rota, averia que logré reparar Larre.

Volaban a 500 mefros de altitud cuando sobrevolaron el aerddromo de Ca-
bo Juby, y con dificultades, por la gran cantidad de arena levantada por el
viento, a las 10 de la noche avistaban Port Etienne donde pusieron rumbo a
la isla de Santiago, en el archipiélago de Cabo Verde.

Entre Port Etienne y Santiago, establecieron comunicacion radio con el trasa-
tlantico francés Lutecia que navegaba algo al norte de la ruta del sesquiplano,
pero Larre Borges no logré obtener marcacion radiogoniométrica alguna, ni
tampoco enlazar con el (nico barco que sobrevolaron. Divisada la isla de de la
Sal y corregida la deriva observada, pusieron rumbo a la isla de Santiago. Esta
fue avistada a las 7, internandose ya de lleno en el Atlantico el avion.

Al mediodia del 16 encontraron un cielo amenazador y las primeras tor-
mentas, viendose forzados a ascender a 3.800 metros, nivel que pronto hu-
bieron de abandonar para descender a 2.500 y volar entre dos capas de
nubes, hasta las 6 de la tarde que el mal tiempo quedd a la derecha de la
ruta.

Un mensaje de la isla de Fernando de Noronha engano a los aviadores
que creyeron estar ya cerca de Natal, viendo pasar las horas sin avistar la
tierra, recibiendo una descarga en la antena de la radio que qued? inutili-
zada.




Momentos antes de la mediano-
che avistaron la costa, comprendien-
do entonces que iban muy retrasa-
dos sobre lo que esperaban, y des-
cendiendo a 600 metros trataron de
localizar Natal. Hubo un momento
de angustia cuando, por falta de ga-
solina, se par6 bruscamente el mo-
tor, pero Challe conecto el depdsito
de reserva y el "Lorraine” arranco de
nuevo. Quedaba Unicamente com-
bustible para poco mas de dos ho-
ras, y aquél, decidio elegir un punto
de toma de tierra teniendo aln ga-
solina. Aterrizd con gran habilidad,
sin capotar, pero rompiendo el tren y
frenando bruscamente. Eran las 4 y
15 del dia 17. El Pdjaro Blanco ha-
bia volado cuarenta horas y recorri-
do unas 3.100 millas (5.753 Km.).
No habian batido ningtin record pero
habian realizado, sin duda, una im-
portante hazafa aeronautica.

En el brusco choque, Leon Cha-
lle se golped la cabeza con la brijula, produciéndose una brecha que le hi-
zo perder el conocimiento. Larre, que no habia sufrido dano de importan-
cia, pidio auxilio a unos nativos que habian acudido al ruido del avion.
Challe y Larre se repusieron durante tres dias en un sanatorio de Natal, y
el 21, ya totalmente repuesto el herido, volaron en un avién de linea a Rio
de Janeiro donde fueron calurosamente homenajeados; asi como al dia si-
guiente en Montevideo. En la capital fueron recibidos por el Presidente de
la Repblica, doctor Campisteguy, y el Gobierno en pleno, el 24, procla-
mando agueél en un sentido discurso, el orgullo de todos los uruguayos por
la hazana de su compatriota.

Indudablemente, pese a lo incidentado del vuelo, y a su accidentado fi-

Sevilla-Cuba-Méjico.

El Breguet XIX Super TR Superbidon "Cuatro Vientos" protagonista del vuelo

nal, el raid del Pjaro Blanco se ga-
no un puesto entre los vencedores
del Atlantico.

SEVILLA-CAMAGUEY: EL ULTIMO
RAID EN BIPLANO

N 1933 se realizo el dltimo raid

transatlantico con biplano -mas
exactamente, con sesquiplano- y el
primero de Este a Oeste, del Atlanti-
co Norte por su parte mas ancha.

Realizaron la fravesia los oficiales
de la Aviacion Militar espafiola, capi-
tan Mariano Barberan Tros de llarduya
y teniente Joaguin Collar Serra, con el
Cuatro Vientos, un sesquiplano Bre-
guet "superbidon’, construido en Ge-
tafe, en la factoria de CASA, al que se
habia dotado de depdsitos de com-
bustible que le dieran un alcance teori-
co de 4.580 millas (8.500 Km.), y equi-
pado con un motor Hispano-Suiza
H.S.-12 Nb de 650 c.v., fabricado en
Barcelona, que le daba una velocidad de crucero de 190 kiloémetros por hora.

El estudio del vuelo que trataba de unir a Espana y Méjico, con escala en
Cuba, contd con la ayuda sin tasa de los organismos con él relacionados, y se
inicid en Tablada a las 5 de la manana del 10 de junio de 1933, abandonando
la tierra espafiola por la costa de Huelva, realizando un magnifico vuelo, lleva-
do con una navegacion astronomica de precision extraordinaria, a cargo del ca-
pitan Barberan, uno de los especialistas mas cualificados de todos los tiempos.
A la hora exacta, prevista por aquél con fres de anticipacién, recalé el Cuatro
Vientos en la bahia de Saman4, en la isla de Santo Domingo, y siguiendo la
costa septentrional de ésta, continuaron el vuelo hacia la de Cuba. El tiempo
era malo sobre la mayor de las Antillas, y en los depdsitos del Cuatro Vientos
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Fechas Pais Aparato Recorrido
1922 Gk s Lisboa-Rio de Janeiro
30 mar./17 il.ln. Portugal “Lusitania II" sels mpas. 8.105 Km.
“Santa Cruz"
1926 Espana Hidro, Dornier "Wal" Palos-Buenos Aires
22 ene,/10 feb. "Plus Ultra" siete etapas, 10.270 Km.
1926/27 Brasil Hidro, Savoia 5-55 Génova-Sao Paulo
18 oct./1 ago. “Jahd" nueve etapas, 7.845 Km,
1927 Portisl Hidro, Dornier "Wal" Lisboa-Rio de Janeiro
2 mar,[7 abr. ga "Argos” nueve etapas, 9.025 Km.
1929 Espana Breguet "gran raid" Sevilla-Bahia
24/26 mar. pa *Jesus del Gran Poder" directo, 6.550 Km.
1929 Uruguay Breguet "gran raid" Sevilla-Natal (capotaje)
15/17 dic. Francia "Pajaro Blanco" directo, 5.753 KM. -
1933 = Breguet "superbidon® Sevilla-Camagiiey
10/12 jun. Espania *Cuatro Vientos" directo, 7.845 Km,
1935 Eanaia British Klemm “Eagle I Santander-México
12 may/16 sep. pa "Santander" veinticinco etapas, 15.970 Km.
1936 Cuba Lockheed "Sirius" Camagiley-Sevilla
13 ene/14 feb. "4 de septiembre” nueve etapas, 12.606 Km.
/14 16b. Espana “Cludal g uelva® Hierro-Maturin
3 s directo, 5.000 Km.

apenas quedaban cien litros de gasolina, por lo que Barberan decidit aterrizar
en Camagtiey en cuyo aerddromo se posaba el avion espanol tras haber per-
manecido en el aire cuarenta horas y treinta y nueve minutos y haber recorrido
4.250 millas (7.895 Km.), de ellas, 3.395 (6.300 Km.) sobre el mar, la mayor
distancia recorrida hasta aquella fecha.

A primeras horas de |a tarde del dia siguiente, 12, despegé el Cuatro Vien-
tos de Camagliey para trasladarse a La Habana, volando el trayecto entre
Matanzas y la capital de la Republica escoltado por aviones militares. Faltan-
do pocos minutos para las 5 de la

1.035 millas (1.920 Km.) que separan a la capital de Cuba de la México, ulti-
mo tramo del raid. Nunca llegaria el Cuatro Vientos a su destino, y los miles
de personas que esperaban en el aerédromo de Balbuena la llegada del
avion espanol, hubieron de abandonar el campo sin poder aclamar a los hé-
roes. Luego de unos dias de intensa blisqueda, se dio el avion por perdido y
el misterio cayd sobre él. El secreto de lo que habia ocurrido fue desvelado,
pasados ocho afios, por un periodista, redactor de la revista "Hoy", que averi-
guo y saco a la luz publica el tragico final de los aviadores esparoles.

Ese tragico final de Barberan y Collar y el Cuatro Vientos no aminora un
apice el valor de la hazana, llevada a cabo con un aparato que era muy aca-
bado producto de la técnica del momento, y desarrollada con la gran preci-
sion que correspondia a hombres preparados técnicamente a tan gran altura.

En lo politico, ademas de constituir el germen de un nuevo enlace entre
Espana y América, sirvio para llevar en las alas del Cuatro Vientos el abrazo
de la Madre Patria a las naciones de Hispanoamérica.

DE SANTANDER A MEXICO, EN AVIONETA

NO de los Ultimos raids transatlanticos, el primero realizado por un avia-
dor hispanico en solitario, y tal vez el mas osado de ellos fue el realizado
por Juan Ignacio Pombo, en el verano de 1935, cruzando el Atlantico Sur.

El héroe de la hazana, joven piloto civil de veintiln afos de edad, era hijo
de un aviador de los primeros tiempos, Juan Pombo |barra, que resultaria
fundador de una estirpe de aviadores que, caso Unico en el Mundo, ya va por
la cuarta generacion.

La Santander, avion con que se realiz6 la hazafa, era una avioneta mono-
plano, British Aircraft Klemm "Eagle II", equipada con un motor de cuatro ci-
lindros en linea, y 130 c.v., a la que se modificé dandole una capacidad de
694 litros de combustible que le proporcionaria un alcance tedrico de 3.800
kilometros.

El raid se inicio el 12 de mayo de 1935 en el aerddromo santanderino de La
Albericia, y con etapas cortas -la mas larga, de 900 kilometros-, cruzando Es-
pafa de norte a sur y bordeando luego la costa occidental de Africa, llego la
Santander a Bathurst, en a la saz6n colonia britanica de Gambia.

De Bathurst -trampolin sobre el Atlantico desde que el aviador espariol se
habria de lanzar para su etapa principal, de 3.160 kilometros- despegd Juan
Ignacio Pombo a las 20:28 Z del 20 de mayo, y aproado al tenebroso Océa-
no, se internd en la noche iniciando la verdadera aventura.

Cuando llevaba tres horas volando comenzaron las primeras dificultades al
verse envuelto el pequeno aparato por los primeros chubascos de una fuerte
tormenta que zarandeaban los escasos 1.000 kilos de su peso total, mientras
gruesas gotas de lluvia tamborileaban en la cubierta de la estrecha cabina.

El amanecer encontrd a la Santander rodeada de espesas nubes negras
que cubrian el horizonte en todos los rumbos, de las que salian chubascos
intermitentes; estaba cruzando la depresion formada por el choque de las di-
ferentes presiones de los alisios y contraalisios, zona de grandes perturbacio-
nes que Jean Mermoz habia bautizado le pot au noir.

Hacia el centro del dia, llevaban ya el aviador y la Santander catorce larquisi-
mas horas sobre sus fatigados organismos, cuando el piloto diviso en el hori-

zonte una linea oscura que pronto

tarde, aterrizaba en Campo Colum-
bia aclamando por el entusiasmo de
mas de diez mil personas alli con-
gregadas para recibir a los aviadores
de Espana.

La llegada a Cuba del avion espa-
fiol constituyd un acontecimiento de
gran importancia, tanto por la enor-
me magnitud de la hazana, como
por lo que tenia de simbolo y de
muestra de afecto de Espana a las
naciones hermanas de allende el
Atlantico. La prensa de toda Hispa-
noamerica -y muy especialmente "El
Diario de la Marina", de La Habana-
llend sus primeras paginas, durante
varios dias, con relatos mas o me-
nos exactos del vuelo del Cuatro
Vientos, realzando siempre la gesta
de los aviadores espanoles.

Barberan y Collar despegaron el

identifico como la isla de Fernando de
Noronha; a pesar de la tormenta, no
se habia desviado de su ruta y no tar-
do en sobrevolar tierra americana.
Avistado Natal e identificado su aeré-
dromo, en &l aterriz Pombo, fras ha-
ber cruzado el Atlantico, en solitario,
con un avion de 12 metros de enver-
gadura y poco mas de 600 kilos de
peso, con un motor de 130 c.v. cu-
briendo en dieciseis horas y cuarenta
y siete minutos, 3.160 kilometros. En
los depositos de la Santander queda-
ba combustible para veinticuatro mi-
nutos de vuelo.

Refiriendose a aquel momento, di-
ria Juan Ignacio Pombo: Me recibie-
ron clamorosamente. No me espera-
ban. Las escasas dimensiones del
aparato les produce la sensacion de
lo imposible. jSi esto es un mosquito!

dia 20 de La Habana para cubrir las
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Juan Ignacio Pombo y su avioneta "Santander”.

-dicen-. Cuando consigo parar el mo-



Antonio Menéndez, a la izquierda, acompanado del coronel Gonzilez, Jefe
de la Marina Constitucional. En la foto inferior, el "4 de septiembre", listo
para iniciar la empresa.

"Sirius", equipado con un motor en estrella, Prait and Whitney, de 450 c.v., al
que se le infrodujeron algunas importantes modificaciones. El avion queda listo
en los primeros dias de enero de 1936, y el 9, en una ceremonia austera pero
solemne, en Rancho Boyero, fue bendecido y bautizado con el nombre 4 de
Septiembre.

El 11, Antonio Menéndez volé de La Habana a Camagtiey, pues de alli
queria partir para terminar en Sevilla, puntos de llegada y partida, respectiva-
mente, del Cuatro Vientos cuya visita queria corresponder.

Luego de despedirse de aquéllos que se habian reunido para asistir a su
partida, despegd Menéndez con el airoso monoplano a las 7 de la manana
del lunes, 13, dirigiendose a Natal, a través de varias etapas, demorandose su
llegada hasta el 2 de febrero debido a una serie de incidencias. En ese mo-
mento llevaba recorridas, desde su partida de Camagtey el 13 de enero,
3.533 millas (6.558 Km.) en veintinueve horas y veinticinco minutos de vuelo.

A las 23 horas y 10 minutos del domingo, 9, el 4 de Septiembre, con los
depdsitos de combustible a tope, se echo al aire en Natal impulsado por los
450 c.v. de su Wasp y el entusiasmo de su piloto, y se internd en la noche
atlantica dispuesto a dejar bien puesto el pabellon de Cuba o perecer en la
demanda.

tor y me lanzo a tierra, llego a sentir
por Espana y por mi la mas honda sa-
tisfaccion de mi vida.

En Espania, al conocerse la llegada
de Pombo a Brasil, se produjeron ma-
nifestaciones de jubilo en todas las
ciudades, especialmente en Santan-
der. La hazana estaba realizada con
la travesia del Atlantico, aunque el
raid debia continuar hasta rematarse
en la ciudad de México, y aunque
ahora las adversidades retrasaron la
culminacion de la empresa, Juan Ig-

nacio Pombo fue recibido con gran
entusiasmo por la colonia espanola
de México que le ofrecié en Balbuena un clamoroso homenaje. Lo mismo
ocurrié en el puerto de Santander a donde llegd embarcado en noviembre y
fue apoteosicamente aclamado.

La Santander seria regalada por el aviador al Gobierno mejicano, y perma-
neceria expuesta en el aerddromo de Balbuena hasta que un dia, un "entu-
siasta" decidio volarla, y la destruyo aplastandola contra el suelo.

EL VUELO CAMAGUEY-SEVILLA, DE UN AVIADOR CUBANO

ESDE que los aviadores portugueses abrieran la ruta del Atlantico Sur en

1922, en ocho ocasiones habian realizado travesias entre ambos conti-
nentes riberefos, aviadores hispanicos de diversos paises, pero todas ellas
se habian llevado a cabo desde Europa hacia América; no se habia llevado a
cabo, sin embargo, ningun raid en sentido contrario, partiendo de algtn pais
hispanoamericano, con destino a la peninsula ibérica, aunque, especialmente
desde el vuelo de Barberan y Collar con el Cuatro Vientos, se habian estudia-
do -en mayor o menor grado- varios raids transatlanticos de oeste a este, pe-
ro por unas u otras causas no habian llegado a realizarse, aunque alguno,
como el proyectado en México por Francisco Sarabia, contara con un avion
construido para la empresa, pero tal vez por pretender batir con él el record
de distancia, se malogré la idea y el vuelo no llegd a realizarse.

En Cuba, con un planteamiento mas realista, tratando de cruzar el Atlanti-
co pero sin la menor ambicion de superar marcas, el teniente de la Aviacion
Naval, Antonio Menéndez Pelaez, preparo la travesia, siguiendo una ruta
muy similar a la que Pombo con la Santander habia recorrido en 1935, pero
en sentido contrario, cruzando el Atlantico por su parte mas estrecha, desde
el punto mas oriental de América al mas occidental de Africa.

Contaba para ello con un monoplano de ala baja, metalico, Lockheed

A las 3 de la madrugada del 10, enconir6 una fuerte tormenta que le for-
z6 a perder altura y navegar a ciegas durante cuatro horas, ya que la inten-
sidad de la lluvia hacia nula la visibilidad exterior. Coincidio el amanecer
con el final de la zona tormentosa que habia tenido que cruzar -el "port au
noir' de Mermoz-, y aunque no en todo el resto de la ruta encontré el tiem-
po bueno, las condiciones fueron bastante aceptables. Luego de quince ho-
ras y treinta minutos de vuelo, el 4 de Septiembre se posaba en el aerodro-
mo de Bathurst, habiendo vencido al Atlantico con un vuelo de 1.703 millas
(3.160 Km.).

Se tomo Menéndez dos dias de descanso en Bathurst, y el 12 vold a Cabo
Juby, en la entonces colonia espanola de Rio de Oro, a donde llegd en un
salto de 964 millas (1.789 Km.), habiendo volado durante mas de dos horas
envuelto en una tormenta de arena que, segun sus propias palabras, choca-
ba en mi avion como balas, en un tipo de meteorologia que no conocia.

La tormenta retuvo a Menéndez hasta el 14 en Cabo Juby donde recibio la
cordial hospitalidad de los aviadores espanoles, y este dia, aln con el tiempo
bastante revuelto, volo a Sevilla. Al aterrizar en Tablada, dando por terminado
el raid, llevaba voladas 6.792 millas (12.606 Km.) desde que despegara en Ca-
magtiey un mes antes. Con su vuelo rendia homenaje a Barberan y Collar que
en 1933 habian volado de Tablada a Camagtiey, devolviendo el 4 de Septiem-
bre la visita que entonces hiciera a Cuba el Cuatro Vientos.

El Gobierno espanol condecor6 a Antonio Menéndez con la Orden de la
Republica, y en Cuba, sendos decretos de la presidencia de la Republica, le
ascendieron a 1 teniente y le concedieron la Cruz Naval Militar. El entusias-
mo en aquella nacion ante el triunfo de su aviador, fue enorme; en La Haba-
na se oficio un solemne Te Deum en accion de gracias, al que asistieron, for-
madas, fuerzas del Ejército, la Marina, Policia y Bomberos, evolucionando
durante el acto, sobre la basilica, una escuadrilla de aviones militares.
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Agasajado en todas las regiones espanolas que visitd, entre las que no
falto Asturias de donde era oriundo el aviador, termind su recorrido por
nuestra patria en Santander en cuyo puerto embarco en el trasatlantico es-
panol Cristobal Coldn, que el lunes, 27 de abril, zarpo con destino a La Ha-
bana.

EL ATLANTICO VENCIDO POR UN GLOBO ESPANOL

N 1992, a quinientos arios del Descubrimiento, cuando ya podia pensarse

que las travesias aéreas transatlanticas habian quedado relegadas a los
prosaicos vuelos de los aviones comerciales, dos aerosteros espanoles, Je-
slis Gonzalez Green, periodista y Director de la Escuela de Aerostacion de
Villafranca del Castillo, y Tomas Felid, saliendo de la isla de El Hierro, la mas
occidental del archipiélago canario,
tras mantenerse en el aire ciento
treinta horas, se posaban en la lo-
calidad de La Esperanza, en el ve-
nezolano estado de Monagas, a un
par de docenas de kilometros de
Maturin, la capital de éste.

La travesia, minuciosamente
preparada durante casi tres anos,
requirié un profundo estudio meteo-
rolégico del Atlantico meridional,
especialmente del régimen de ali-
sios, en el que en el Instituto Nacio-
nal de Meteorologia se formo un
equipo de tres meteorologos dirigi-
dos por Jose Luis Camacho, que
trabajo con entusiasmo y precision.
Fue necesario buscar patrocinador
para la empresa, cuyo coste paso
de setenta millones de pesetas, en-
contrandolo en una conocida mar-
ca de goma de mascar.

Para llevar a cabo la empresa se
construyd un globo mixto -de helio
y aire caliente- en el que el helio,
encerrado en una esfera elastica,
mantendria la flotabilidad del con-
junto, modificandose ésta con el
frio de la noche o los rayos del sol,
influyendo en ella no solo lo nubla-
do del cielo, sino incluso la sombra
de una nube, utilizandose los que-
madores de propano para mante-
ner el nivel de vuelo deseado. La
barquilla era una verdadera capsu-
la de plastico de 2 x 1,65 x 1,35
metros, que podia cerrarse hermé-
ticamente y asi flotar en el agua,
indefinidamente.

Iba provisto el Ciudad de Huelva -
que este nombre recibiria el globo- de modernos sistemas de comunicacion
que, a través de satélite, le enlazarian con las bases espanolas y americanas y,
a través de la Onda Pesquera podrian hablar en todo momento con la Telefoni-
ca y con numerosos radioaficionados; esto permitio que el Instituto Meteoroldgi-
co diera oportunos consejos a los aerosteros, a la vista de las imagenes recibi-
das del "Meteosat'.

Llevarian Gonzalez Green y Felii comida especial para siete dias, facilita-
da por el Ejército del Aire, ademas de raciones de "emergencia’ para veinti-
cuatro dias mas.

En la madrugada del domingo 9 de febrero de 1992, los aeronautas que
desde hacia varios dias se encontraban listos para el "despegue inmediato",
cuando recibieron del Servicio Meteorologico la informacion de que se prevei-
an para las proximas horas, vientos que impulsarian al Ciudad de Huelva ha-
cia la zona de Cabo Verde, se elevo éste en Valverde, en la isla de El Hierro
donde se encontraba desde varias semanas antes. Eran las 04 10 Z cuando
el globo, separandose suavemente del suelo, ganaba alfura internandose en
el mar con rumbo sur, perdiéndose en las tinieblas de la noche que ya empe-
zaban a retirarse derrotadas por el alba que apuntaba.

La primera parte de la travesia transcurrio con toda normalidad, mante-

miento de América.
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El globo "Ciudad de Huelva" en el que Jesus Gonzdlez Green y Tomds Feli hi-
cieron la travesia del Atldntico en 1992 quinientos anos después del descubri-

niendo ambos aerosteros los turnos de guardia programados con anteriori-
dad. Cuando llevaban recorridos 500 kilometros, ya fue cogido el globo por
los alisios, los mismos vientos de medio milenio antes llevaron a la nao de
Juan de la Cosa y las carabelas de los hermanos Pinzon a protagonizar el
mas importante acontecimiento de la Historia, y se internd en el Atlantico lo
mismo que lo hicieran las naves castellanas.

La primera noche que pasaron en el aire, la del 9 al 10, sufrieron los aeros-
teros las peores horas del raid, cuando fue cogido el Ciudad de Huelva por
una tormenta que lo arrastré durante casi 1.200 kilémetros, y en la que tan
pronto estaban a pocos metros de las olas, oyendo su feroz rugido, como as-
cendian sin poder evitarlo, llegando en algin momento a alcanzar 17.400
pies (5.300 m.) de altitud, donde por el enrarecimiento del aire experimenta-
ron algunas molestias que, dado que fue por un corto espacio de tiempo, no
tuvieron consecuencias. Durante la
tormenta, hubieran de permanecer
ambos aerosteros pendientes de
los instrumentos y mandos del glo-
bo, sufriendo la fuerza del viento y
los desagradables efectos de la
fuerte lluvia que entraba en la bar-
quilla; esta circunstancia alterd
completamente el plan de guardias
previsto, fatigando mucho a ambos
aerosteros que, a partir de esa no-
che, apenas pudieron dormir cuatro
horas seguidas.

De la tormenta lograron salir
cuando, siguiendo la sugerencia
del Servicio Meteoroldgico, descen-
dieron al nivel minimo de seguri-
dad, escapando asi de la fuerte
perturbacion, ya en el centro del
Atlantico. Dentro de aqueélla, llegd a
alcanzar el Ciudad de Huelva una
velocidad "sobre el suelo" de 190
kilometros por hora.

En la medianoche del miércoles,
a través de un radioaficionado de
Las Palmas, recibirian los aeroste-
ros un mensaje de S.M. el Rey,
que decia: Sigo puntualmente las
vicisitudes del globo, os felicito efu-
sivamente por la gesta que estais
realizando y deseo de todo corazon
que lleveis a buen fin vuestro viaje.

Al mediodia del jueves, 13, cuan-
do ya llevaban en el aire los aero-
nautas noventa y ocho horas y re-
corridos casi 4.000 kilémetros, fal-
tando aun algo mas de 1.000 para
alcanzar la costa americana, sur-
gieron serias dificultades que hicie-
ron temer la necesidad de posarse
en el agua. Ya en aquel momento el Ciudad de Huelva habia batido tres mar-
cas mundiales de la clase Rozier AM-7; por fortuna pudieron los aerosteros
superar el dificil momento, continuando ya con pocas incidencias la travesia
hasta avistar, con las primeras luces del viernes, 14, la isla de Trinidad, so-
brepaséandola y entrando en Venezuela por el delta del Orinoco, siendo alli
empujado el globo por un viento suave hacia el interior de la selva donde, de
haberse tenido que posar, incluso en alguno de los claros existentes, no ha-
brian podido recuperar el globo, ya que aquéllos son verdaderos pozos de
verdor, rodeados de arboles de gran altura. Pero el viento rol6 algo y los llevo
hacia un terreno despejado donde se posaron. Eran las 14 30 Z del dia 14 de
febrero de 1992. Gonzalez Green y Feliti, con el Ciudad de Huelva, habian
permanecido en el aire ciento veinte horas y veinte minutos, y recarrio mas
de 5.000 kilometros. El Atlantico Sur habia sido cruzado por vez primera en
globo, y los aerosteros espanoles habian batido dieciseis records mundiales.

En contraste con la importancia que a la enorme proeza se dio fuera de
Espana, en nuestra patria la prensa apenas se hizo eco de |a gran hazana
deportiva, técnica y humana, producto de la seriedad con que se habia pre-
parado la travesia, y del coraje y decision de dos aerosteros espanoles que
supieron poner muy altos los colores de la Patria m
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El historico vuelo del
“Dragon Rapide”

- ANTONIO GONZALEZ-BETES
Doctor Ingeniero Aeranautico

°/

INTRODUCCION

N la penumbra del hangar del Musec del Aire (Madrid) ,

que alberga una valiosa coleccion de aviones historicos
sobresale un biplano bimotor, un avién que cambio el curso
de la historia de Espana. Nos referimos al D. H. 89 “Dragon
Rapide”, matricula G-ACYR, que traslado en julio de 1936 al
General Francisco Franco, desde el aeropuerto de Gando
(Isla de Gran Canaria) hasta el de Sania Ramel (Tetuan) en
el Marruecos espanol.

El vuelo fue excepcional, importante y transcendental; ac-
tualmente después de una investigacion de 15 anos puede
decirse que esta ya esclarecido casi por completo. Los resul-
tados han sido publicados en edicion de bolsillo (1) y se esta
preparando una edicion mas completa con una valiosa infor-
macion grafica (2) .

El historiador Ramén Salas, que me animé mucho en las

investigaciones sobre este suceso, comenta que el teniente
coronel Yagle, destinado en Marruecos, para decidir que el
general Franco se incorporase al alzamiento no encontré me-
jor argumento que poner a su disposicion un avion. De esta
forma -copiamos a Salas- se inicid una curiosa aventura,
mezcla de improvisacion, audacia, imaginacion y desconcier-
to que asombrosamente saldria bien.

El avion sali6 del aeropuerto de Croydon (Londres) el 11 de
julio de 19386, llego al de Gando (Las Palmas) el 14 y despe-
g6 de nuevo el 18 hacia Tetuan, aterrizando en las primeras
horas de la manana del dia 19 de julio en el aerédromo de
Sania Ramel (Tetuan) después de dos escalas técnicas en
Agadir y Casablanca.

Cuando el avion comenzo su periplo, nadie en Gran Breta-
fia ni en Espana, ni aun los promotores del vuelo, pudieron
suponer su enorme importancia histdrica.

Veamos como ocurrieron los hechos.

El ingeniero Arthur E. Hagg que disend ¢l H. H. 89 “Dragon Rdpide” con la maqueta del “Ambassador”, uno de los aviones mds elegantes de la época. (Revista A eroplane-
mayo 1985).
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roron]po E. 4 del D. . 89 “Dragon’
ANTECEDENTES.

N febrero de 1936 se produjo en Espana el triunfo del

Frente Popular y se admite, actualmente, como el co-
mienzo de la preparacion del alzamiento militar que condujo
a una larga y cruenta guerra civil. Como consecuencia de
aquel triunfo el General Franco fue destinado a las Islas Ca-
narias.

El 24 de junio se dio curso por el General Mola, director de
la conspiracion militar, a la “Directiva” que se referia a Ma-
rruecos, donde se nombraba a un “prestigioso general” que
habria de tomar el mando de las fuerzas de Marruecos.

Franco en Canarias no estaba convencido de que el alza-
miento militar fuese la mejor solucion por varias razones: la

’, en vuelo en abril de 1935. A los mandes H. S. Broad, piloto de prueba de la D. H.

tibieza de los altos cargos militares, las dificultades de su re-
alizacion y las posibles consecuencias. El mas impaciente
era el teniente coronel Yague, "que estaba desesperado por
las cavilaciones y la parsimonia del general’.

Yaglie se encontraba en Ceuta a finales de Junio de 1936
y alli nacio la idea de utilizar un avion para trasladar a Franco
desde Canarias a Marruecos. En efecto Francisco Herrera
Oria visité a Yague por orden de Mola. En la entrevista se
acordo enviar a Franco “una avioneta en la que pudiera llegar
sin peligro a Marruecos”. (3)

Herrera Oria sali6é de Ceuta el 29 de junio y se entrevistd
con Mola el dia 1 de julio en Pamplona. Le expuso el proble-
ma de la “avioneta” que Mola acogioé con muchas reservas
pues veia dificultades para la financiacién y porque estaba
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aburrido con la indecision de los generales, entre ellos Fran-
co. El viernes 3 de junio, Herrera en una nueva entrevista
con Mola, le propone consultar con los”exiliados” de Biarritz
la posibilidad de financiar el avion. Mola le contesto :

“Bien, a otra cosa”, lo que queria decir, jAdelante!.

LA FINANCIACION Y BUSQUEDA DEL AVION.

ERRERA llegé a Biarritz el 4 de julio y comenzé unas ac-

ciones trepidantes, debidas a la urgencia; se entrevisto
rapidamente con Juan March, el millonario, en el café Ro-
yalty. March aceptd financiar el vuelo y le pidié a Juan Igna-
cio Luca de Tena que le ayudase. Este se puso en contacto
telefénico con Luis Antonio Bolin, corresponsal de ABC en
Londres. Bolin llamo6 inmediatamente a Juan de La Cierva,
prestigioso ingeniero inventor del autogiro, que vivia también
en Londres. Las palabras de Luca de Tena a Bolin habian si-
do:

“Necesito que contrates en Inglaterra un hidroavién capaz
de volar directamente desde las Canarias a Marruecos, si es
posible a Ceuta. Si no consigues un hidro, alquila un avién
corriente que ofrezca seguridad absoluta. Un espanol llama-
do Mayorga te facilitara el dinero preciso; trabaja en la banca
Kleinwort. El aparato tiene que estar en Casablanca el saba-
do proximo, 11 de julio. Dile al piloto que se hospede en el
hotel Carlton y que espere alli la llegada de un emisario que
se dara a conocer pronunciando la contrasena GALICIA SA-
LUDA A FRANCIA y le comunicara instrucciones suplemen-
tarias. Es posible que el avion tenga que seguir hasta las Ca-
narias para recoger un pasajero y llevarlo a Ceuta. Para iden-
tificar al pasajero, el piloto establecera contacto en Tenerife
con un médico llamado Gabarda, que vive en Viera y Clavijo
52; le dara la contrasena diciendo: EL AVION HA LLEGADO.
Si el emisario aludido en primer término no apareciera en Ca-
sablanca antes del 31 de julio, el piloto regresaria a Londres
con su avion, sin volar a las Canarias. jDate prisa y muchas
gracias!”.

La Cierva tenia su despacho en la calle de “La media Luna”
(Half Moon) e inmediatamente se puso a estudiar la forma de
conseguir un avion y creemos que utilizé la informacion que
disponia de la revista “Flight”. En dicha publicacion aeronauti-
ca aparecia la Flota Aérea Mercantil (4) . La composicion de
dicha flota se resena en la Tabla | “Flota Aérea Mercantil”.
Puede observarse que existian 20 companias que utilizaban
21 tipos de aviones , entre ellos 6 hidros. Los hidros no se
podian alquilar y entre los aviones terrestres figuraban: el
Airsppeed “Envoy”, 5 unidades en 3 compainias; D. H 84
“Dragén”, 34 en 14 companias; 16 D. H. 86 en 4 companias;
D. H. 89, 36 unidades en 8 compaiias y por ultimo 8 D. H.
"Fox Moth” en 6 companias. Después se puso en contacto
con una compania de seguros y le consulté el problema del
alquiler. Esta le recomendd la “Olley Air Services” con base
en Croydon.

La Cierva llamo por teléfono a su director Gordon P. Olley y
apalabro el alquiler de uno de sus aviones. Sin demora llamo
por teléfono a Bolin -corria el 6 de julio- y le dijo que habia
encontrado un avién que lo podrian alquilar en la compania
Olley y que se encargase €l de las gestiones.

La Cierva que viajé a Paris para entrevistarse con Luca de
Tena , le comunico a este que habia encontrado un avién te-
rrestre, no un hidro. Este quedd en consultar si servia. (5) .
Luca de Tena contesté al dia siguiente que valia la solucién
propuesta.

La eleccion del hidro habia tenido su origen en un informe
solicitado por Mola a Alfredo Kindelan. Aquel le hablé de bus-
car un aeroplano para hacer el vuelo desde Canarias a Ceu-
ta, donde no existia aerédromo, pero si un magnifico puerto.
No es menos cierto que Kindelan propuso como alternativa
un avion terrestre, caso de no ser posible el hidro. (6) .

El siguiente paso nos sitta a La Cierva y Bolin en la campi-
na inglesa, en Whiteland, residencia rural del comandante
Pollard. Bolin habia pensado que era necesario darle al vuelo

Interior del avion D. H. 89 “Dragén Ripide”, G-ACYR. En la cabina el director de

la compania OLLEY AIR SERVICES LTD, Gordon P. Olley en febrero de 1936.

a compaﬁia Olley Air Services Ltd, habia sido creada Oﬂw
Enero de 1934, con un capital de 6. 015 libras esterlinas
das en 6. 000 acciones de 1 libra y 300 de 1 chelin. Te-
n!g el domicilio social en el nimero 10 de Smith Square,
Westminter, SW1, Londres. Su ob]eto era establecer, operar,
y mantener servicios aéreos; realizar contratos para vuelos
individuales y disponer el transporte de pasajeros, bienes y
mercancias por el aire. En la época de su creacion, su direc-
tor Gordon Pierce Olley (nacido en 1. 893) era un veterano pi-
loto de las lineas aéreas “Imperial Airways”, que habia votado
mas de un millén de millas, buen emprmrlo y mejor depor-
tista. Tenfn ‘en su haber mas de 11. 000 horas de vuelo. Presté
sus servicios en las Reales Fuerzas Aéreas desde 1914 a
1919 y después trabajé en las companlas Handley Page, KLM
'y en la Imperial Airways.

Pequeﬁo de estatura y con unas energias fuera de lo co-
mun habia conseguido en 1936 desarrollar una préspera
compainia de alquiler (charter) , uno de los negocios mas difi-
ciles del mundo. En la época que nos ocupa la flota* de la
Olley estaba compuesta de los sigtilenia“as apal‘h‘bos

) 1 Airspeed “Envoy”, matricula G-ABDA

" 1D.H.84 “Dragon” , idem G-ACNA )
 3D.H.89 “Dragon Raplde idem G—ACYR G-ACYM y
G-AC'IT

i 1D.H. "Fox Moth” idem I-AAYD |
~ El G-ACYR fue adquirido en diciembre de 1934; el AYCM en
 enero de 1935 y el ACTT en abril de 1936. Este Gltimo habia
pertenecido a la flota real y lo utilizé el Principe de Gales.

. Existe un libro sobre Olley, figura mitica de la aviacion civil
inglesa que es autobiografico y se titula: Un millon de millas
en el aire”. Su secretaria Muriel escribi6 los datos de su que-
hacer diario en una agenda y entre ellos resena de loa dfas en
que fue alquilado el G-AC‘YH '

un caracter festivo para no despertar sospechas. La Cierva
con esa rapidez mental que le caracterizaba, encontro la so-
lucién ideal, buscar dos o tres subditos de su Majestad brita-
nica que sirvieran de “sombras”.

A través del editor Douglas Jerrold se pusieron en contacto
con un comandante retirado de nombre Pollard. Consultado
este, acept6 el volar a Africa y propuso le acompanasen su
hija Diana y una amiga de ésta, Dorothy Watson, ambas muy
jovenes y a las cuales el viaje les parecié unas estupendas
vacaciones.

Resuelto esto Bolin quedd pendiente de ir a Croydon a for-
malizar el contrato del avion. La noche cerr6 las gestiones
pero los hilos todavia no estaban bien atados.

El dia 9 a las dos de la tarde se encontraba Bolin en las ofi-
cinas de la “Olley” donde le ensefnaron los aviones disponi-
bles. Le ofrecieron un bimotor plateado, el hoy famoso D. H.
89 “Dragén Rapide”, matricula G-ACYR y le presentaron al

39



piloto capitan Bebb. Con el cheque de
2. 000 libras (unas 67. 500 pesetas de
1936) pago el alquiler del “Dragén Ra-
pide” y otros gastos no previstos por
un total de 1. 015 libras. (7) .

El tema de la financiacion del avién
ha sido investigado para averiguar
quien puso el dinero. Se han encontra-
do muros de silencio y lo que es cierto
gue hasta ahora nadie ha admitido la
tutoria distinta a la de March. La banca
Kleinwort tenia relaciones comerciales
con March y se ha comprobado por
documentos archivados en el Ministe-
rio de Asuntos Exteriores (8) . Los
descendientes de March manifestaron
desconocer las actividades del patriar-
ca de la familia.

En el recuadro, "OLLEY AIR SERVI-
CES LTD” podra encontrar el lector da-
tos sobre esta compania. En un articu-
lo de proxima publicacion en esta re-
vista se describe con detalle el avion,
la historia de su nacimiento, descrip-
cion técnica, caracteristicas y actuacio-
nes, incluido el grupo propulsor.

Bolin una vez cumplidos los tramites
del alquiler del avion regres6 a Lon-
dres. Se investigaron las andanzas de
Bolin consultando los recuerdos y relatos de varios autores.
En lo esencial todos coinciden e incluso el de Bebb no difiere
sustancialmente de lo que hemos escrito (9) .

Hay dos detalles que conviene tener en cuenta:Bolin insis-
tié ante Olley que quedase claro que por ningln motivo se
aterrizaria en territorio espanol; el segundo detalle lo ha repe-
tido Bebb varias veces y es que en el momento de la conver-
sacion de Bolin con Olley no le dio mas importancia al vuelo

bles junto con La Cierva.

Luis Antonio Bolin y Bidwell, malagueiio y corresponsal de
ABC en Londres. Luca de Tena le encargo las gestiones para
situar un avion en Canarias. Realizé unas gestiones impeca-

que iba a realizar; se trataba para él de
otro vuelo mas, a los que ya estaba
acostumbrado. j Que ajeno estaba de
gue iba a participar en el primer vuelo
y el mas importante de la guerra civil
espanola y que seria testigo excepcio-
nal de hechos tan transcendentales!.
El vuelo quedo fijado para el dia 11 de
julio de 1936.

Los datos del piloto capitan Bebb se
recogen en un recuadro con el
titulo:"EL PILOTO DEL DRAGON RA-
FPIDE"

Bolin la tarde del 9 informé a La Cier-
va de un seguro adicional de alto coste
-diez mil libras-y no previsto, . Este le
dijo que lo consultarian con el duque
de Alba , el cual accedi6 a garantizar el
50% de su coste.

Todo preparado se le comunico a Lu-
ca de Tena, con lo que se puso en
marcha una cadena de informacién
que llego hasta Madrid y Canarias,
donde respiraron tranquilos sabiendo
gue en unos dias se tendria en Las
Palmas o en Santa Cruz de Tenerife un
aeroplano para el transporte de Franco
a Marruecos.

Es admirable como las gestiones de
un grupo de personas habian conseguido hacer posible lo
imposible.

Muchas personas me han preguntado si se podia haber
encontrado otra solucién. El analisis de todas las posibilida-
des con medios maritimos o aéreos aparece en las paginas
del libro citado (10) .

Ahora ya estamos en condiciones de pasar a otros escena-
rios y la accion se va a trasladar desde las frias brumas de la

ecil Williams Henry Bebb (en adelante Bebb) naci6 el 27 de

1921, donde alcanzé el grado de sargento-piloto.
En 1931 efectud el curso de instructor de vuelo y pqsterlor--

Aircraft Ltd”. En 1933 fué contratado por
Alan Cobham el celebre piloto britanico y
con el “circo” viajé a numerosos paises en-
tre ellos, Africa del Sur. : i
En 1935 fué contratado por la Olley Air
Services Lid, donde fue elegido para el im-
portante vuelo del Dragén Rapide. La revis-
ta “Flight” del 16 de julio de 1936, dio cuen-
ta de la salida del vuelo de Croydon rumbo
a las Islas Canarias, calificandolo de “mis-
teriosa misién”. _
“Tenia una gran experiencia pues habia |
realizado en la fecha que nos ocupa nume-
rosos vuelos por toda Europa e incluso es-
tuvo en Madrid, donde le ayudd el Marqués |
del Merito a solventar ciertas dificultades
de su plan de vuelo. -
Interesado por este vuelo tan singular, el
autor de este articulo se desplazé a Lon-
dres en 1980 y concerté una entrevista con
‘el capitan Bebb, pues se habia carteado
_con él varias veces. I
Vivia en un hotelito cerca del aerédromo

salud.

setiembre de 1905 y después de realizar sus estudios pri-  tierra, manzanilla.
marios, entré a servir en la RAF (Reales Fuerzas Aéreas) en

* jardin lleno de flores. Nos enseii6 la foto que le habia dedica-

mente presté sus servicios como piloto civil en Ia “Southern

de crpydon donde tantos afios habia prestado sus servlglqs
Estaba retirado pero se mantenia en un excelente estado cle

LLegado a las proximidadea de sni casa, un perro nos reci-

bié con unos ladridos y poco ‘entusiasmo. Bebb nos presenfé ~ pudo captar. Es muy ‘de agradecer.

a su esposa Dods y le untregamos una hotella de vino de mf

' Su sala de estar atl}:qrrada de Ilbros y recuet

do el general Franco, cuando le chcedloron la medalla del
mérito aeronautico.

: ~ Le relaté mis Investlgaolones y me mani-
~ fest6 que era digno de felicitacion. Al inte-

- rrogarle sobre algunos detalles se evadié

con el pretexto de estar escrlblendo sus

memorias.

“Yo no supe que era un vuelo tan impor-
tante -me dijo- hasta que volvi a Inglaterra
a finales de Julio. Para mi era un vuelo
~ méas. Siempre me sorprende el interés que
despierta este vuelo.”

“No confie demasiado en el libro d& Bo-
Ifn, es dramatico y fantastico y entiendo
que no debe dejarse IIevar por su fluida
prosa”.

& “Los datoa técnicos, avion ruta, cronolQ-
~ gia. .. que ma presenta creo que son co-
rrectos

“Desde el afio 1957, no he vuelto a tener
contacto con las autoridades espafolas,
excepto cuando el agregado aéreo en Lon-
dres , en 1969, me solicito un resumen del

! vuelo

El autor mantiene desde ’hace aﬁqs co-
rrespondencla con este famoso piloto y poco a poco me ha ido
contando su\rersién, del vuelo. Debido a esto hoy se puede dis-
poner de una historia del vuelo muy acercada a la realidad ”.

Su ultima carta es un resumen del vuelo que reﬂe]a lo que 6{

i
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El avién "Dragon Rapide", G-ACYR, el gran protagonista del histérico vuelo. Esta es una de las escasas fotografias del avion en vuelo

“pérfida Albién” hasta llegar a las ardientes arenas de un ae-
rodromo perdido en el desierto, y asi continuar hasta el ven-
toso aerdédromo de Gando.

Para ayudar al lector a seguir las incidencias habidas hasta
el 11 de julio en un recuadro titulado”"DESARROLLO DE LOS
ACONTECIMIENTOS" se resumen las mismas.

DESPEGUE .

L dia 11 de julio de 1936, el avion “Dragén Rapide” se

encontraba estacionado cerca de la puerta de salida del
edificio terminal del aeropuerto de Croydon. Se empezaba a
notar la actividad a pesar de que el reloj marcaba las 6:30 de
la mafana.

El mecanico John Rice repasaba en el avion los dltimos de-
talles y el radiotelegrafista, Bryers (?) , probaba la radio. El
piloto Bebb se encontraba en las oficinas centrales comple-
tando el plan de vuelo. Miraba de vez en cuando al “hall” pa-
ra ver si habian llegado los pasajeros. Volvié a comprobar las
cartas de navegacion y meteo.

La carta meteo que el lector puede contemplar como docu-
mento Unico -gracias al meteorélogo Sanz Vega-senalaba
una zona de bajas presiones centrada en el mar del Norte.
Llovia en el centro y sur de Francia, asi como en la costa in-
glesa. El centro de altas presiones se encontraba en Azores.
En Espana llovia en el Cantabrico. Vientos del NO. y mucha
fuerza en el Golfo de Vizcaya. Santander y San Sebastian
daban lluvia. El vuelo hasta Burdeos no seria bueno.

En un recuadro se indican los calculos de pesos y actua-
ciones del G-ACYR para el vuelo.

A las 6:30 se presentaron en el aeropuerto Juan de La
Cierva, Luis Antonio Bolin y su esposa Mercedes Saavedra.
Esta ultima se encargd de atender a los Pollard y a Dorothy
Watson.

Bolin permanecio en el coche charlando con La Cierva. A
las 7 el piloto aviso a los pasajeros de que todo estaba pre-
parado.

Pasados los tramites reglamentarios se dirigieron al platea-
do bimotor y se acomodaron en los asientos. La mujer de Bo-
lin y el ingeniero La Cierva, se despidieron de ellos.

Los motores se pusieron en marcha y las hélices se convir-
tieron en dos discos plateados. | Fuera Calzos!. La torre dio
pista libre y el avién tambaleandose empezo a moverse. Una
pausa para comprobar motores y el aparato comenzo a co-
rrer por la hierba llena de rocio. A poco el campo se convirtié
en una mancha verde . Hora 07:15.

Fechas Lugar Acontecimiento
(Julio) ) B R S
4  Biarritz  Entrevista de Herrera con March.
o4 Biarritz March encarga gestion a Luca de Tena.
5-16:00 Biarritz ‘Luca de Tena telefonea a Bolin.
5-17:00 Londres ‘Bolin telefonea a Juan de La Cierva,
5-18:00 Biarritz Luca de Tena habla con Bolin.
5-20:00 Londres Bolin habla con La Cierva.
5-21:00 Londres 'Reunién La Cierva/Bolin.
6 Paris Luca de Tena habla con La Cierva. .
6-12:00 Londres 'La Cierva encuentra avion y se lo dicea
. Gk Bolin. Este visita Olley en Croydon.
7 ' Paris - Reunién La Cierva/Luca de Tena.
8  Madrid 'Herrera Oria comunica a Luca de Tena
= avion terrestre vale, -
8  Londres ‘Luca de Tena comunlca ala CIerva R
; Mk - aceptacién avién. . )
8-20:00 Londres  Reuni6n con Pollard en casa de este.
9-09:00 Londres ‘Bolin visita la banca Kleinwort.
9-11:00 Londres Entrevista Pollard-Bolin. .
9-14:00 Londres 'Bolin visita a Olley en 0mydnn i
10-17:00 Londres  Entrevista La Cierva-Bolin con el duque _
 deAlba.
11-06:00 Londres La Cerva lleva a Bolin a Croydnn.
11-07:15 Londres ' Despegue del G-ACYR con Bolin, Bebb ! y
oo : _ dos !rlpulantes e, o My P
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Carta meteoroldgica del dia 11 de julio de 1936 donde puede observarse el drea de bajas presiones (L) v que dio lugar a lluvia intensa y escasa visibilidad en la etapa Londres-

Burdeos.

El avion vird hacia la derecha y puso rumbo a la costa fran-
cesa. Empezo a llover y el agua a golpear con fuerza el para-

brisas. La visibilidad se redujo. El radio comunicé a Bebb que

llovia en Burdeos y la visibilidad era muy reducida. A las

10:30 el avién se poso en el aeropuerto de destino, Teynac

en Burdeos, levantando las ruedas grandes sabanas de
agua. Un grupo de personas se dirigié con presteza al avion.
Al bajar los pasajeros se vieron rodeados por Luca de Tena,

el marqués del Mérito y el dugue de San-
tona, acompanados por Fernando Zarco
y el aviador Gandara, este ultimo francés
y casado con la hija del marqués de
Ivanroy. Vivia en Biarritz y era miembro
del aeroclub Vasco.

Ocuparon varias mesas de la cafeteria
y Bebb fue consultado por si podia llevar
otro pasajero, ya que el marqués del Mé-
rito-en adelante Mérito-tenia que volar a
Casablanca. Se arreglo el asunto man-
dando el mecanico por via aérea a aque-
lla poblacién.

Las instrucciones de Luca de Tena a
Bolin no habian cambiado y debian es-
perar en Casablanca un emisario que to-
maria la decisiéon de continuar el vuelo a
Canarias para recoger un pasajero y lle-
varlo a Marruecos.

Terminado el frugal refrigerio y repos-
tado el avion, éste despegd rumbo a
Portugal-recuérdese que se habia esti-
pulado que no se aterrizaria en territorio
espanol-a Oporto. La meteo no era bue-
na , soplaba viento fuerte del NO. y la
ruta de 800 kilometros, no se presenta-
ba facil.
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El marqués del Mérito, José Lopez de Carrizosa, que
se unié a los pasajeros del Dragon Rapide en Burde-
os. Hombre clave en las gestiones posteriores en
Tdanger. Financié una avioneta por si el avion inglés
no podia aterrizar en el Marruecos espaiol.

El ruido de los motores se mezcld con los adioses y el
avién tomando altura se dirigié a su destino en Portugal.

SEGUNDA ETAPA:BURDEOS-OPORTO.

A primera hora de vuelo transcurrié sobre un mar azul y
un cielo claro pero cuando avistaron la costa espanola,
vieron con sorpresa las negras nubes que cubrian esta. Bebb

aumento la altitud de vuelo, ya que la car-
ta senalaba montanas-Picos de Europa-
de 2500 metros de altitud. El parte daba
lluvias en Santander. Después de pasar
esta poblacion el avién encontré condicio-
nes de vuelo muy desfavorables; nubes,
lluvia y fuerte viento lo que les desvié ha-
cia la llanura castellana. Bebb no lo dudé
y como no sabia exactamente donde esta-
ba puso rumbo a Biarritz.

Bolin aproveché este incidente 21 anos
mas tarde, para emocionar al lector con
todos los ingredientes de una novela de
terror, con el anadido del peligro de cho-
gue con el Naranco de Bulnes-era el Na-
ranjo, el otro monte se encuentra al lado
de Oviedo-una inocente fantasia para los
que hayan volado por esa zona.

El capitan Bebb demostrd, no cabe du-
da, un gran sentido comun teniendo en
cuenta que le habian impuesto la condi-
cién de que por ningn motivo debia ate-
rrizar en Espana y desconocia exacta-
mente donde estaba. Debio tomar la deci-
sion a la 13:30 horas y alcanzd Biarritz sin
problemas a las 14:45.

Los pasajeros fueron objeto de grandes



El mal tiempo obligé al G-ACYR, en ruta a Portugal, a volver a Biarritz donde aterrizé para repostar el 11 de julio. Reginald Jouhaud encontré esta foto del avion en el aero-

puerto de Parma.

atenciones por parte del personal del aeropuerto e invitados
por el Aeroclub Vasco en cuyo restaurante les atendio Alan
Pierre.

Mis investigaciones naturalmente me condujeron a visitar el
aeropuerto de Parma (Biarritz) y el personal que me atendio6
no recordaba nada del vuelo. Fue uno de paso sin mas histo-
ria. Las cosas se aclararon cuando conoci a Reginald
Jouhaud, que es la persona que ha contribuido a aclarar el
paso del G-ACYR por Biarritz. Fué confirmado el paso por un
testigo y el archivo del aeroclub y ademas envi6 una foto del
avion en el aeropuerto, en el més de julio, una de las pocas
que existen.

Dos horas después del aterrizaje el avién puso rumbo a
Oporto, hora 16:45.

TERCERA ETAPA:BIARRITZ-ESPINHO.

ERITO, que habia cursado nociones de pilotaje en Fran-
cia, adquirié unas cartas aeronatticas en Biarritz para
ayudar en la navegacion. El vuelo transcurrio esta vez sin in-
cidentes dignos de mencion hasta el final del mismo. Bebb
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estuvo buscando el aeropuerto de Oporto en condiciones
muy precarias pues casi habia anochecido. En uno de los vi-
rajes acerté a ver un campo de aviacién y sin pensarlo dos
veces, con las ultimas, luces aterrizo. Eran las 20:15 horas.
Pronto se dieron cuenta del error pues fueron cercados por
personal militar. Habian aterrizado en el campo de Espinho
perteneciente a la Fuerza Aérea portuguesa. Este campo es-
taba situado a 18 kilometros de Oporto y a 3 de Paramos, ha-
bia sido inagurado en 1932. El jefe era el capitan Oliva. Co-
mo una de las cosas que hacia bien Bolin era negociar, no
sabemos como, pero se las arregld para que los militares los
dejasen marchar a la manana siguiente.

Este campo fue visitado por el autor de este trabajo si-
guiendo las huellas del avion. Con el jefe del Aeroclub repa-
samos los archivos y la prensa local; poco a poco fuimos co-
nociendo la historia de este enclave, otrora militar y en1982,
un magnifico campo civil de gran importancia turistica.

No nos sorprendi6 la falta de huellas del paso del avion y
por tanto las unicas evidencias son el relato de Bolin y la car-
tilla de vuelo del capitan Bebb.

En la luminosa manana del 12 de Julio el avion despego de
Espinho y se dirigi6 al sur.

CUARTA ETAPA:ESPINHO-ALVERCA (LISBOA) .

L tiempo era perfecto para volar y el aire estaba tranquilo

pues eran las nueve cuando las ruedas abandonaron la
tierra. El mar a la derecha de la ruta era como un cristal azul
verdoso. La ria de Aveiro pasoé lentamente bajo las alas del
bimotor y los pasajeros se distraian con el soberbio paisaje.
Bolin y Mérito comentaban el pasado y planeaban el futuro.
Al pasar sobre Figueira da Foz fué inevitable buscar la dulce
Coimbra, que habia merecido el nombre de la “Atenas portu-
guesa’.

Cuando faltaban 20 minutos para el aterrizaje vieron el rio
Tajo y sin apenas transicién, las tipicas colinas que rodean
Lisboa, la “dltima ciudad mediterranea a orillas del océano”.

A las 10:10 aparecio inconfundible el aeropuerto de Alverca
bien conocido por Bebb. El avion puso las ruedas en el suelo
y siguiendo lo que era costumbre habitual, fué cargado de
combustible y aceite y preparado para el proximo despegue.

Acompanados de las chicas y Pollard, Mérito y Bolin salie-
ron para Lisboa dejando a Bebb y al radio al cuidado del pre-
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Aerédromo de Alverca

(1937)

S

Aeropuerto de Alverca (Lisboa), el segunde portugués por donde discurrio el avién
Dragon Rapide. En Lishoa, Mérito y Bolin se entrevistaron con el jefe del Movimien-
to, general Sanjurjo, en su villa de Estoril.

ciado avion. Merito y Bolin querian hablar con el jefe del futu-
ro alzamiento, el general Sanjurjo, informarle del vuelo y sus
objetivos.

El general se encontraba exiliado en Portugal y vivia con
su familia en Villa Leocadia, en Estoril. En esta finca se en-
trevistaron los espanoles con Sanjurjo, le pusieron al corrien-
te de la situacién y recibieron la conformidad del general que
creia importante que Franco se pusiese al frente de las tro-
pas de Marruecos.

Cumplidos estos extremos volvieron al aerédromo donde
ya estaban esperando Pollard y las chicas. Al capitan Bebb
en un aparte le comunicaron que seguirian a Casablanca,
probablemente continuaria a Marruecos con Pollard y ayuda-
ria a identificar al misterioso emisario.

RUMBO A CASABLANCA.

las 16:15 de la calurosa tarde despegé el infatigable
avion y pronto aparecio la costa espanola. Huelva fué
pronto una mancha y sigui6é un desfile, el de las blancas are-
nas de Sanlucar donde moria el rio Guadalquivir, el Estrecho
de Gibraltar y las costas de Africa.
Cuando la tarde declinaba el avion sobrevold Larache una
de las ciudades mas misteriosa y evocadora. Las torres blan-
cas de los morabes rompian la monotonia de las murallas
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dormidas desde hacia siglos. Pronto en el horizonte aparecit
Casablanca con sus 200. 000 habitantes y su fisonomia eu-
ropea. Su aerodromo, Cazes, se encontraba a 6 kilometros al
sur. Al filo de las 20:30, tras tres horas y media de vuelo, el
avion se poso en el suelo.

Bien protegido el avion en uno de los hangares, pasajeros
y tripulantes se dirigieron en unos “taxis” a la ciudad para alo-
jarse en el hotel Carlton donde tenian reservadas unas habi-
taciones. A la manana siguiente Merito, Bolin, Pollard y Bebb
se reunieron para desayunar y preparar planes. Las chicas
se fueron a hacer turismo y el mecanico a Cazes a revisar el
avion.

Bebb manifestd que queria prescindir del radio y Pollard lo
arreglé con el cénsul y lo enviaron a Londres. (11) . Segun
Bebb, " el radio habia sido contratado para este vuelo pues
normalmente no lo necesitaba. Fué una persona totalmente
inutil y les comuniqué a Bolin y Pollard que le relevaria de su
trabajo. Le enviamos al consul britanico que lo devolvio a In-
glaterra”.

En la tarde del 13 de julio le llegé al grupo la noticia del

asesinato de Calvo Sotelo, lo que hizo cambiar todos los pla-
nes, pues los acontecimientos se precipitaban. Decidieron
que el avion no podia esperar al emisario y debia seguir a
Canarias. Le entregaron escrita la contrasefa a Pollard y a
Bebb le dijeron que saldria el 14 para Canarias. Mérito se
marcharia a Tanger para actuar de enlace y Bolin se queda-
ba inexplicablente en Casablanca, cosa que nunca se enten-
di6 y su explicacion no resiste un analisis serio. Bolin, no ca-
be duda, con su conocimiento del inglés y su habilidad de
gestion, hubiese resuelto numerosos problemas. Asi lo pien-
san los que intervinieron en el vuelo y el autor de este traba-
jo.
En Tenerife, Franco enterado de lo de Calvo Sotelo ya no
tuvo un momento de duda y por medio de su enlace envid a
Mola un comunicado, aceptando sin mas su participacion en
el movimiento. La decision rapida e irrevocable fué acompa-
nada por ordenes de sacar dos billetes para su esposa e hija
para El Havre (Francia) (12) y que se indagase dénde estaba
el misterioso avion, que le llevaria a Marruecos.

A la manana siguiente cumplidos en el aeropuerto de Ca-
sablanca los tramites de rutina, el “Dragon Rapide” despegé
a las 7:55 de la manana con rumbo sur. Mérito salié en linea
regular aérea hacia Tanger, desde el mismo lugar.

El paisaje desde el avion fué cambiando gradualmente
hasta alcanzar las desoladas extensiones del desierto. La Al-
cazaba de Agadir rompié la monotonia y la vida volvié a ex-
tinguirse después. Unas colinas anunciaron la llegada del en-
clave espanol de Sidi Ifni y otra vez la terrible desolacién de
las arenas, se ensenored de la vista de los pasajeros. En el
interior de la cabina parecia percibirse la sensacion de abso-
luto silencio de la tierra muerta. Eran cerca de la doce cuan-
do se avisté Cabo Yubi con su aspecto desolado y triste, su
fuerte y sus edificaciones, asi como varios centenares de
mugrientas “jaimas”. La torre del radiofaro daba una nota de
civilizacion. (13) .

Casi toda la guarnicién acudi6 al pié del avion, un aconteci-
miento que rompia la terrible monotonia diaria. El cabo Gue-
reta atendio el abastecimiento. Hoy capitan retirado en Cana-
rias, recordaba la llegada del avién:

...... en cuanto al Dragon Rapide puedo decirle que yo
mismo le suministré la gasolina para continuar el vuelo a Las
Palmas. No se habian tenido noticias de su llegada y este
detalle al no cumplirse pudo alertar al capitan Burguete, jefe
de la guarnicion y recelase algo anormal. . . . .

“La tripulacion y pasajeros estuvieron invitados en el pabe-
ll6n de oficiales y tomaron un pequeno refrigerio y en este
corto intervalo hasta el despegue no creo se alertase a Ma-
drid-como relat6é Bolin- y se diese orden de detener el avién
en Canarias. . . . . lo probable era gque se hubiese retrasado
el mensaje preceptivo desde Casablanca. ...". (14) .

Bebb comenta en su carta (15) que el jefe de la guarnicién
le pidio el permiso de aterrizaje y que contesté que no lo ha-



bia solicitado por creer que Cabo Yubi era aeropuerto abierto
al trafico civil. La verdad es que este campo de aviacion tenia
un “status” especial que hacia necesario dicho permiso. Bebb
le contestd que lo arreglaria en Las Palmas, lo cual fue acep-
tado.

El avion despeg6 a las 13:30 y después de una travesia sin
incidentes, aterrizo en el aeropuerto de Gando a las 14:40
horas.

Bebb describi6 la llegada. . . . . . "pedi a las autoridades si
se podia reabastecer el avion y guardarlo en el hangar. Esta
era la practica normal, pues se pasaba la policia y aduanas y
podiamos despegar de nuevo en unos quince minutos. Pedi-
mos un taxi y nos dirigimos a Las Palmas, al hotel Metropo-
le”.

Al dia siguiente Pollard y las dos chicas se encontraban en
Tenerife, habiendo realizado el viaje nocturno en el “correi-
lio”.

AVENTURAS EN CANARIAS.

OLLARD vy las chicas tomaron un taxi y dieron la direc-

cion de la clinica Costa, en Viera y Clavijo 52, donde de-
bian entregar el mensaje que les habia dado Bolin. A las 7:30
fueron recibidos por el teniente coronel médico Gabarda que
recogi¢ el mensaje-no sin dificultades idiomaticas- y lo entre-
g6 al teniente coronel Franco Salgado-Araujo, -en adelante
Salgado-ayudante de Franco y primo de este. (16) .

Pollard estuvo alojado en el hotel’Pino del Oro”, donde le
visité un oficial espanol, al que informé que el avion esperado
estaba preparado desde el dia anterior en el aeropuerto de
Gando para despegar en cualquier momento. No se eligié
Los Rodeos por sus frecuentes nieblas que entorpecian los
vuelos.

Salgado comenta en su libro (17) la retencién de la docu-
mentacién del avién en Cabo Yubi. Este punto lo aclaré Bebb
posteriormente, pero en ese momento Salgado lo aprovech6
para no despertar sospechas. Un avion sin documentos no
podia volar.

El teniente piloto Antonio Villalobos Gémez, con muchas horas de vuelo por nuesiras
posesiones, fue seleccionado por el general Orgaz para acompanar al general Fran-
co en el vuelo de Las Palmas a Tetudn. Murié un aiio después combatiendo en el
frente de Asturias. Se habia presentado a Orgaz en la madrugada del 18 de julio.

REIND UNIDO
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Recorrido del avion Dragon Rapide. Despego a las 14:00 de Gando rumbo a Agadir
el 18 de julio de 1936. De pasajeros iban el general Francisco Franco, el teniente co-
ronel Salgado y el teniente piloto de aviacion espariol Villalobos.

Salgado pensé en otros problemas. El primero era como
podia Franco trasladarse a Las Palmas sin despertar sospe-
chas. La muerte por accidente del general Balmes, goberna-
dor militar de Las Palmas, resolvi6 el problema. Se ha espe-
culado sobre lo providencial de este suceso al cual incluso se
le tachd de asesinato. Nada mas lejos de la realidad y se
puede demostrar sin lugar a dudas que el General Balmes se
hiri6 de muerte en el campo de tiro de la Isleta donde habia
ido para hacer ejercicios con armas (18) .

Franco solicitd permiso a Madrid, al Ministerio de la Guerra,
para presidir los funerales del general Balmes y asi se pudo
encontrar el 17 de Julio a las 8:30 en Las Palmas.

El segundo problema era la documentacion para un viaje
por el extranjero-Marruecos francés-. Este extremo se resol-
vié con la colaboracion de un diplomatico espanol, Sangro-
niz, que le prest6 su pasaporte.

En Las Palmas, Franco la manana de su llegada revisto la
compania de honores en el puerto de la Luz, donde habia
atracado el vapor “Viera y Clavijo”, el "correillo", en el que ha-
bia viajado con su familia y séquito. En el mismo barco viaja-
ron Pollard, su hija Diana y su amiga Dorothy.

Terminado el sepelio del general Balmes, Franco y su sé-
quito volvieron al Hotel “Madrid”, situado en la plaza de Cai-
rasco. Mientras, el alzamiento estaba en marcha desde la
madrugada del mismo dia (19) .

En Madrid el 18 de julio se desarrollé de una manera poco
habitual y lo resumié Constancia de la Mora, nieta de Roma-
nones, separada de un hermano de Bolin y casada por lo ci-
vil con Hidalgo de Cisneros. (20) . Este le dijo :"los traidores
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El Fokker 20-1 se encontraba el 18 de julio en misién de
abastecimiento al pozo de Auhaifrit, en donde acampaba una
seccion némada. En vuelo recibieron un radio de Cabo Yubi
ordenandoles se dirigiesen a Villa Cisneros para repostar y
volver rapidamente a aquel aerédromo. El alférez Arija piloto
del avién aterrizé en Cabo Yubi a las 11 horas. Las 6rdenes
eran repostar y salir para Madrid. Los Fokker 2 y 3 habian ya
salido con el mismo destino. Estos ultimos aterrizaron en
Agadir a las 11:30, repostaron y a las 12 despegaron. Llega-
ron a Sevilla al caer la tarde.

El alférez Urena, jefe accidental de Cabo Yubi le comunicé
a Arija que volaria en el avién. Arija acepté aunque conti-
nuando de primer piloto. Ambos jefes intentaron sumar Cabo
Yubi al movimiento pero por la premura del tiempo no lo con-
siguieron. La guarnicion, se supo después, habia sido alerta-
da por el capitan Burguete que se vigilase a Urefia por sus
ideas, favorables a un alzamiento.

De mecanico fue en el avion Angel Gonzalez y de tripulan-
tes, aparte de Arija y Urena, el sargento piloto Ananias San
Juan y el sargento radio Marcos. Al alferez Lopez Garro le ne-
go el permiso Urena, porque no le ofrecia confianza.

Segtin uno de los tripulantes, cuyo nombre silencio a peti-
cién suya, el avion despegd a las 12:30 rumbo a Agadir, ate-
rrizando a las 15:00 aproximadamente, teniendo en cuenta su
velocidad de crucero de 180 kms/hora y el viento dominante.

En Agadir Urena y Arija fueron al barracén de tripulaciones
que conocian de sus frecuentes viajes. Los demés permane-
cieron ayudando al reabastecimiento del avién, que habia
que hacerlo a mano. Se tardaba en esta tarea una hora.

El avion despego hacia las cuatro y cuarto. No se recorda-
ba que hubiese aterrizado un avion inglés y se colocase al la-
do porque hubiese despertado mucho interés. Tampoco lo
comentaron ninguno de la tripulacion.

El G-ACYR pilotado por Bebb aterrizé en Agadir a las 16:55
y Bebb no recuerda nada de que hubiese un avién espanol.

Dado el horario de los dos aviones, no es extrano que 20
anos después se especulase sobre ello.

de Marruecos habian sido detenidos . . . ... ". Eran las cua-
tro de la tarde y el calor intenso habia dejado vacias las ca-
lles. El pueblo sesteaba.

La accion en Las Palmas fue tan trepidante y tan llena de
pequenos sucesos que infinidad de historiadores se perdie-
ron en esa intricada selva de acontecimientos. . . . , la ver-
dad salid con enormes esfuerzos y como resultado de unas
investigaciones contrastadas.

El dia 15 el piloto Bebb se dedicé a descansar. El 16 a las
tres de la tarde le interrumpieron la “siesta” y el capitan Lu-
cena, enviado del general Orgaz, le interrogo sobre el avion
llegado a Las Palmas. Bebb le dijo que venia con unos turis-
tas. Lucena le conmind que se vistiera y fuese a la Catedral
donde le esperaria un coche porque la autoridad militar le
queria hablar. Bebb fué llevado a Tafira donde conocid al
general Orgaz. Este le dijo que estaba esperando un avion
de Londres. Bebb le contesté que no podian ser ellos porque
sus clientes venian a estudiar el cultivo del tomate. Era
asunto de ellos el decidir los vuelos del avién. Esto confirma
como el general Orgaz, al no estar seguro de la disposicion
del avién inglés, requisase un “Junker” y asi tener preparado
otro medio de transporte para el general Franco. Este extre-
mo se documenta en el libro (19) .

Bebb el 17 por la manana le explicé a Pollard las inciden-
cias habidas durante su ausencia y decidieron visitar al con-
sul britanico, Mr. Head. Este quedo en aclarar las cosas con
Franco. Por la tarde nuevamente visitdo a Bebb otro militar y
le ensend el mensaje que estaban esperando. Se lo comuni-
co6 a Pollard y decidieron visitar al general Orgaz. Junto con
el emisario se trasladaron de nuevo a Tafira, al chalet de
Bonny, que avis6 al general que se alojaba en el hotel “Los
Frailes”. Se aclaro la situacion, se discutiéron las alternati-
vas del vuelo a Canarias, entre ellas que a pesar de los de-
positos suplementarios el avion no tenia autonomia suficien-
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te para ir sin escalas a Marruecos. Pollard y las chicas no te-
nian cabida en el vuelo y se acordd que regresasen por via
maritima a Inglaterra. Este extremo se comprobé y efectiva-
mente volvieron a Inglaterra el 24 de julio.

La noche del 18 de julio fué trepidante y a Bebb le desper-
taron unos insistentes golpes en la puerta de su habitacion.
Al abrir se encontré a Bonny, al capitan Gil de Leodn y al te-
niente Logendio, ambos del séquito de Franco. En correcto
inglés le dijo Bonny:

-i Be prepared!, jlt is time!. (Preparese , ha llegado el mo-
mento) .

“Avisé a Pollard y al mecanico-cuenta Bebb- y salimos con
prisa en auto a la comandancia militar. Nos dejaron en una
habitacion. Hubo muchas idas y venidas de gente y alguien
de vez en cuando abria |la puerta y miraba. El consul inglés
oportunamente nos proporciono el desayuno que ya tarda-
ba”.

En Tenerife se habia recibido a altas horas de |la noche por
telegrama que las tropas de Marruecos se habian alzado en
armas e inmediatamente se comunico a Las Palmas vy el co-
mandante Garcia Gonzalez se personé en el hotel Madrid y
entregd una copia del telegrama a Franco. Este se traslad6
rapidamente a la comandancia con su esposa, su hija y su
sequito. Alli se hizo cargo de la situacion y empezé a dar or-
denes a fin de sumar Las Palmas al alzamiento, extremo
que no se produjo hasta mediada la manana del dia siguien-
te porque la guardia civil, la de asalto y el gobernador civil
no estaban conformes con la sublevacién militar.

El general Orgaz y Franco comentaron el vuelo a Marrue-
cos y el primero le propuso incorporar un piloto espanol en
el avion para ayudar en el vuelo. El teniente Villalobos que
se habia presentado a primeras horas fué avisado. Este
marcho rapidamente a su casa, recogio la maleta y se despi-
di6 de su esposa para una mision de transporte de correo a
Tenerife. El teniente Antonio Villalobos Gomez conocia co-
mo nadie el territorio que tenian que sobrevolar. (20) .

Dos companias de tropas intervinieron en esos momentos
tan dificiles. Una ocupd los centros neuralgicos de Las Pal-
mas y la otra se desplazo a Gando para proteger el preciado
bimotor. Ramon Pando destituido jefe del aeropuerto fué
restituido en su cargo. En Gando el personal militar estuvo
como dos horas incomunicado.

Bebb y el mecanico , a las 12 horas fueron llevados con
escolta al aeropuerto donde encontraron el avion fuera del
hangar y preparado para despegar en cualguier momento.

A las 13:30 el remolcador’Espana”, en el cual se habia
embarcado Franco en Las Palmas, aparecié en la bahia de
Gando y largando un bote se aproximé a la rampa varadero.
Un marinero saco a Franco en hombros (21) .

En Casablanca Bolin recibié una comunicacién de Mérito
desde Tanger, que le informé del alzamiento y de los posi-
bles campos de aterrizaje del Dragon Rapide, que se espe-
raba despegaria de Gando el 18 de julio. Bolin decidié que
el aeropuerto de Cazes era el mejor lugar donde esperar los
acontecimientos. Se despidio del hotel, arreglé el alojamien-
to para los pasajeros del avion en un lugar mas discreto y en
taxi se dirigio al aeropuerto.

DESPEGUE HACIA LA HISTORIA.

OS mapas meteo del 18 y 19 de julio nos muestran la si-

tuacion de esos dias; vientos flojos del NO. y el anticiclén
normal en Canarias. El plan de vuelo preparado por Bebb in-
cluia una escala técnica en Agadir para repostar y continuar
a Casablanca donde pernoctarian. El peso de despegue se-
ria de 2. 408 kilogramos, con tres pasajeros, Franco, Salga-
do vy Villalobos.

Después de las despedidas protocolarias y con Bebb algo
inquieto porque queria llegar con luz a Casablanca, Franco y
los dos pasajeros subieron al aviéon. Se acordé que podian
cambiarse a paisano durante el vuelo.

El mecanico ocupé el primer asiento de la izquierda; el te-



Una de las escasisimas fotografias del histérico avion Dragon Rapide proporcionada especialmente para la revista Aeroplano por el capitdn Bebb.

niente Villalobos el de la derecha; el general Franco detras
de Villalobos y el teniente coronel Salgado a su izquierda.

El avién despegé a las 14:05, paso por encima de la pla-
ya'Ojo de Garza” y con un suave viraje dejo a la derecha la
punta del Ambar y la peninsula de Gando. (22). Cuando al-
canzé los 800 metros de altitud se nivelo y con los gases
ajustados a 1950 RPM, Bebb se dedict a lo que sabia hacer
bien, pilotar el avion rumbo a Agadir.

Franco consulté con Villalobos el tiempo en ruta y este le
informé que llegarian a Casablanca hacia las nueve de la
noche. La punta de Jandia en Fuerteventura pasé por el ala
derecha y a las 14:40 sobrevolaron la cadena montanosa de
esa isla. El general Franco y los otros dos pasajeros se cam-
biaron a paisano. No arrojaron los uniformes al mar como di-
cen algunos historiadores, uno de tantos mitos que nadie se
tomé el trabajo de destruir. Sobre las vestimentas existen
tres versiones, una de ellas, la mas fantastica es que Franco
iba vestido de jeque arabe. (23) .

El G-ACYR aterriz6 en Agadir a las 16:55 horas. El piloto
estaciond el avién cerca de los depdsitos de la “Shell”. Las
cronicas cuentan que aterrizé un avion militar espanol al
mismo tiempo y el general Franco hizo sefnas de que se ale-
jasen rapidamente de alli. A este suceso se le presto la debi-
da atencién y se traté de aclararlo, como todos los sucesos
relacionados con el historico vuelo. Bolin se refiere a 3 avio-
nes militares; Salgado a un avién y Bebb no menciona el su-
ceso.

Examinados los movimientos de los aviones en aquella zo-
nay dia, se llegoé a la conclusién que el Gnico que pudo coin-
cidir con el YR fué el Fokker 20-1, en ruta hacia Madrid, des-
de Cabo Yubi.

En un recuadro titulado “ENCUENTRO DE AVIONES”, se
aclara hasta donde es posible el suceso de los Fokker.

El G-ACYR, después de repostar, no sin dificultades, des-
pegd hacia Casablanca a las 18:55 y tom6 la ruta que se in-
dica en la carta que se acompana. Bebb pidi6 al encargado
del aeropuerto que enviase el preceptivo telegrama a Casa-
blanca. Este decia -"Father left Agadir at 18:55 hours. Hugh".

Al avanzar el avion en su ruta, el sol se fué hundiendo en
el horizonte y el silencio parecié invadir la cabina al mismo
tiempo que los ultimos rayos del Sol. Mogador se vié como
una mancha negra y Bebb disminuy6 su altitud para poder
reconocer el terreno. Villalobos le ayudaba a reconocer el
mismo. Cuando se acercaba la ETA (Hora estimada de lle-
gada) de Casablanca, el avion inicio el planeo y no pudo en-
contrar el campo. Bebb metié motores y quedo a la espera.
A los pocos minutos se encendieron las luces de limite y el
proyector de aterrizaje. El bimotor se acerco a tierra y se po-
s en el ancho campo. Eran las 21:00 horas.

Bolin se acerco al avion y vio bajar a tres personas. En pri-
mer lugar se dirigié a Franco que vestia un traje gris claro y
se cubria con un sombrero tambien gris. Se sentaron en una
mesa y pidieron unos “sandwiches” de jamon y unas cerve-
zas. Bebb y el mecénico reabastecieron el avién y lo dejaron
guardado en un hangar de la compania aérea (CAF) , des-
pués se unieron al grupo.

Se acord6 que era mejor pernoctar en Casablanca y salir
temprano a la manana siguiente. Ademas habia una dificul-
tad adicional y era que el aerédromo de Tetuan hacia solo
una hora que se habia rendido y no estaba preparado para
vuelos nocturnos. Esta informacién se la habia comunicado
Mérito a Bolin, pero aclarandole que lo podian utilizar al dia
siguiente.

Bolin habia reservado habitaciones en un apartado hotelito
y un taxi les llevo alli. A las cuatro en punto de la madrugada
el sereno les despertd. Franco no habia dormido mucho,
preocupado por el desarrollo de los acontecimientos. El mis-
mo taxi de la noche anterior les dej6 en el aeropuerto. El en-
cargado Mouchenino y unos moritos sacaron el avioén del
hangar, a la luz difusa del amanecer.

EL FINAL DEL HISTORICO VUELO.

A intervencion de Mérito, al que tuvimos el gusto de tratar,
fué crucial para el final de la operacién. Nunca se ha valo-
rado debidamente su actuacion y aqui se trata de paliar este
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Entrevista del capitdn Bebb con el general Franco en junio de 1957 con ocasién de
la imposicion al piloto de la medalla del Mérito Aerondutico de primera clase. Esta
foto ha sido proporcionada por el capitan Bebb especialmente para la revista Aero-
plano

olvido. Por su hija, la condesa de Chastel, pude obtener da-
tos de la actuacién de este caballero del aire.

El marqués se alojé en uno de los hoteles de Tanger y alli
estableciod su red de enlace. Teniendo en cuenta que el Dra-
gon Rapide pudiese aterrizar en Tanger, adquirié de su bolsi-
llo una avioneta Cuadron, francesa, con motor Renault y se
puso en contacto con Rodriguez de Lecea-que fue después
ministro del Aire-para que estuviese preparado para llevar a
Franco a Llano Amarillo. El marqués vol6 varias veces la
avioneta.

Comunicé a Bolin la sublevacion de Melilla y todos los dias
le comentaba las novedades. Fue el marqués del Mérito una
pieza esencial del vuelo del G-ACYR. (24) .

Con la avioneta”Cuadron”, el “Junker” de la Lufthansa y el
“Dragon Rapide”, se completa el trio de aviones que se con-
sideraron para transportar a Franco.

En Ceuta la tension era grande pues se desconocia el 18
de julio el paradero de Franco y se mantenia una constante
vigilancia en los puestos fronterizos para captar los movi-
mientos aéreos. Se conocia el vuelo de un Breguet a Melilla
que llevo al general Gomez Morato, donde fué hecho prisio-
nero; el aterrizaje del Fokker 20-1 en Larache que se incor-
pord a Tetuan a la manana siguiente y por Ultimo el bombar-
deo de aviones republicanos sobre Ceuta y Tetuan.

Volvamos al despegue del G-ACYR de Casablanca. Bebb
avanzo los gases y el avion al filo de la cinco de la manana
se dirigi6 al extremo del campo. El dia se presentaba ideal,
uno de “sol y moscas”, como dicen los aviadores. Bebb frend
, alined el avion frente al viento, probé las magnetos, esperd
un momento para otear el campo y avanzo los gases; soltan-
do los frenos y cuando el anemodmetro alcanzo las 80 millas
de un suave tirén se fué al aire, penetrando una vez méas en
ese mundo tan diferente donde la vida y la muerte adquieren
otras dimensiones. El reloj de a bordo sefalaba las 5.

Franco empezo a dar cabezadas y no era para menos. Su
resistencia era increible, no podia olvidarse que durmié mal
la noche del 17, casi nada la del 18 y segun Bolin durmio po-
co las horas antes.

A su paso por Rabat el avién modificé el rumbo y se dirigio
en linea recta a Tetuan segun las instrucciones de Villalobos.
A este encargd Franco que le avisase del paso por la fronte-
ra. Hizo Villalobos unos pequenos calculos y le dijo que cru-
zarian la frontera hacia las seis y media.

La hora prevista de llegada (ETA) eran las siete de la ma-
nana y todo habia rodado bien, no hubo problemas pues no
podia haberlos a pesar de las especulaciones de que el avion
no tenia la documentacion en regla. La frontera a 240 kilome-
tros de Casablanca y 85 de Tetuan, la pasoé el avion por Ar-
baoua y alli en la altura sobre ese puesto se cambiaron de
paisano a uniforme los tres militares.

En el puesto fronterizo el teniente Manjén oyo el ronroneo
de unos motores y sin perder tiempo lo comunicé a Ceuta.
Saenz de Buruaga tuvo el tiempo justo de personarse en Sa-
nia Ramel.

Villalobos a la vista de Tetuan le fué indicando a Bebb la
maniobra de aproximacion:

-Hacia el este, 90 grados-

Le senald la entrada de Rio Martin y la ruta por el valle ro-
deado de altas montanas. El campo de vuelo de 700 por 350
metros aparecio a la vista; al norte de él un terraplén y la ca-
rretera y el ferrocarril a Tetuan; al oeste los hangares y otras
edificaciones limitando con la carretera de rio Martin a Te-
tuan. La “T” de aterrizaje indicaba un rumbo de aterrizaje de
70 grados. El avién dejé a la izquierda las edificaciones y se
alejo , hizo un viraje para enfilar el campo y a las 7 en punto
de la manana, con exactitud britanica, posé sus ruedas en el
suelo. Sacudidos por las irregularidades del terreno , el gene-
ral Franco y sus acompanantes no cesaban de mirar a todos
lados algo inquietos. El avién por fin paré sus motores , el
mecanico abrié la puerta, coloco la escalerilla en el borde del
ala y los alli presentes que se habian ido acercando vieron
enmarcada en la puerta la figura del general Franco.

iEL HISTORICO VUELO HABIA TERMINADO!

NOTAS.
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Los “Chatos” en Espana
1l

EsTANISLAO ABELLAN AGIUS
Capitan de Aviacion (R)
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“Chatos” con los Polikarpov I-15 llegados al puerto de Cartagena y Bil-

bao en octubre y noviembre de 1.936, que empezaron mandando
los soviéticos Pavel V. Richagov (‘Palancar’), Sergei F. Tarkhov (“Antonio”)
y Boris A. Turmanskii (‘Maranchov’).

Vimos también como las dos primeras se trasladaron al frente de Madrid
para cooperar en su defensa, y su actuacion a lo largo de las batallas de Ma-
laga, Jarama y Guadalajara, como hechos mas importantes, hasta que la de
Richagov o “Palancar’, después mandanda por Ivan Kopets (“Jose”) y final-
mente por Andrés Garcia Lacalle, fué disuelta y sus aviones integrados, en
mayo de 1.937, en la que se conocio como Escuadrilla “Vasca” (2), que com-
batio en el frente cantabro hasta la cancelacion del mismo en octubre si-
guiente.

En dicho mes de mayo entrd en vigor la reorganizacion de la Fuerza Aé-
rea republicana, dandose numeracion logica a las Escuadrillas y encuadran-
dolas en Grupos segun al tipo de avion.

YA vimos (1) como fueron creadas las tres primeras Escuadrillas de

Por lo que respecta al material soviético, los Grupos fueron: 21 "Moscas”
(I-16), 24 “Katiuskas” (SB.2) y 26 “Chatos” (1.15), cuyas Escuadrillas de
“Chatos” quedaron asf:

- Escuadrilla “Vasca”... Sin numeracion.

- 1 Escuadrila......... (La que empezo mandando Anton Kovaleski “Casimi-
ro") de IVAN ERYOMENCO.

- 2 Escuadrilla......... ROBERTO ALONSO SANTAMARIA.

(1).- “Aeroplano” nimero 7, pagina 109.
(2).- "Aeroplano” nimero 8, pagina 51.

- 3 Escuadrilla......... (la que empezd mandando Sergei Tarkhov) de BO-
RIS KOSAKOV.

- 4 Escuadrilla......... En cuadro. Se activaria en septiembre con LADIS-
LAO DUARTE ESPES como jefe.

- Una 5° Escuadrilla se cre¢ hacia marzo de 1938, pero pronto fue disuel-
ta, sin llegar a operar, y sus aviones repartidos entre las otras escuadrillas.

LA GRANJA DE SAN ILDEFONSO Y HUESCA

E L Ejército Popular, con €l fin de retraer efectivos nacionales del frente
cantabro, ataco por el sector de La Granja de San lidefonso el 31 de ma-
yo de 1937, para lo que desplegd en el sector central a las 1* y 3 Escuadri-
llas de “Chatos”, con el apoyo de los “Moscas” y R-5 “Rasantes” y R-Z "Nata-
chas”, aviones de cooperacion que perdieron este mismo dia 31 el tripulado
por el voluntario norteamericano Eugene Finnich, y, en Alicante, el “Chato”
de proteccion de costas tripulado por el voluntario alaman Herman Feld
(“German Pérez Lopez”).

El 2 de junio, las FARES desarrollaron una gran actividad aerea en este
sector. Los “Natachas” y “Rasantes”, con fuerte proteccion de “Chatos™ y
“Moscas”, llevaron a cabo diversos servicios y en los combates que se origi-
naron, el voluntario norteamericano Frank G. Tinker, que ahora volaba en los
“Moscas” con su compratriota Albert G. Baumler (*Ajax”), senalaba que su
escuadrilla derribo tres FIAT sin tener pérdidas, olvidando que su compatrio-
ta “Ajax” apenas si pudo llegar a su base por las graves roturas en la cola de
su “Mosca’. Por su parte, los cazadores nacionales Vazquez Sagastizabal y



Rubio Paz se adjudicaron dos y un “papagayos” (3) respectivamente, y Ru-
bio Paz, ademas, un “Mosca’”, alcanzando un “Chato” Vaquez Sagastizabal.

Al amanecer del dia 3, la 32 Escuadrilla de “Chatos” y la 22 de “Moscas”,
dieron proteccion a los aviones de cooperacion, atacando las posiciones
nacionales de La Granja. Por la tarde, estos mismos aviones encontraron
sobre La Granja los CR-32 y He-51 nacionales, originandose un duro com-
bate, durante el cual, muchos aviones se vieron obligados a abandonar la
lucha alcanzados por los disparos, lo que, sin duda, indujo a pensar que
habian sido abatidos. De otro modo no se comprende los aviones derriba-
dos reclamados por ambos bandos: 10 “Chatos”, 2 “Moscas” y 3 “Douglas”
(7), por parte nacional, mientras que Tinker (4) sefiala nueve cazas nacio-
nales los abatidos. La realidad fué que solo se perdi6 el “Mosca” de Grego-
ri Pleschenkov, que se vi6 obligado a abandonarlo en vuelo, lanzandose
€en paracaidas.

El 4 siguiente, dos FIAT de vigilancia (el comandante Garcia Morato y Ra-
fael Mazarredo Trenor) descubrieron a los aviones republicanos. Este dia
escribio Morato en su “Diario” que combatid con 3 “Moscas” “derribando uno
segun vio su companero”. Tinker, por su parte, dice que Valentin Ukhov de-
rribd un FIAT que volaba en solitario,

Dias después, el 10 de junio, habiéndose dado por finalizadas las opera-
ciones en La Granja de San lldefonso, la 3% Escuadrilla de “Chatos” (Kosa-
kov) se traslado al aerddromo de Balaguer (Lérida) para operar durante el
ataque diversivo gubernamental sobre Huesca, como refuerzo de la 22 Es-
cuadrilla (Alonso Santamaria), junto a las 1% y 3% de “Moscas" que desplega-
ron en Barbastro.

Por su parte, el grupo de Caza 2-G-3 se traslado al aerddromo zarago-
zano de Sanjurjo (Garrapinillos) para dar proteccion a los He-46 de José
Pérez Pardo y He-51 de Luis Corsini Beca, que el dia 11 siguiente inter-
ceptaron una formacion de “Chatos” y “Moscas” que daban proteccion a
los “Natachas”. Los cazadores nacionales se adjudicaron el derribo de 5
aviones republicanos, entre ellos un Potez y 2 “Katiuskas”, de los que so-
lo aperecen 2 “Natachas”, los tripulados por Luis Alonso Vega y José
Mateo Leodn.

El dia 12 fué otra jornada muy activa para la aviacion de caza republicana,
que realizo cinco servicios de preteccion a los “Katiuskas” y “Natachas’, en
el segundo de los cuales tuvo lugar otro combate, en el que la caza nacional
volvio a anotarse otros cuatro “Moscas”.

El 13 siguiente, los aviones de cooperacion gubernamentales, con la pro-
teccion de “Chatos” y “Moscas”, atacaron las defensas de Huesca, mientras
los Ju-52, He-46 y CR-32 hacian lo propio en el sector de Azuara.

El 14 tuvo lugar otro importante combate aéreo en el frente aragonés, en
el que las dos Escuadrillas de “Chatos” (Alonso Satamaria y Kosakov) y los
“Moscas” de Minaiev, interceptaron una notable formacion de aviones nacio-
nales. Tras el combate que se origino, el parte gubernamental admitia la pér-
dida de 3 “Chatos” y un “Mosca’”, contra el derribo de 6 cazas nacionales, cu-
yos aviadores reclamaron ofros 6 aparatos republicanos.

El 15 de junio, los “Katiuskas” atacaron sin oposicion los objetivos zarago-
zanos y, en otro sector del frente aragoneés, al piloto nacional Aristides Gar-
cia ametralld a un “Natacha” que, tras una homérica defensa, hiri6 al piloto
del CR-32 y huyo como pudo de la zona.

Al dia siguiente, 21 “Katiuskas”, con la escolta de los “Moscas”, bombar-
dearon Huesca. En el combate que tuvo lugar entre los cazas gubernamen-
tales y los FIAT, si hacemos caso al norteamericano Frank G. Tinker, 5 CR-
32 fueron abatidos, mientras que el cazador nacional Vaquez Sagastizabal,
que considero este enfrentamiento como “muy duro y dificil”’, se adjudicé el
derribo de un “Mosca”, cuyo piloto se lanzé en paracaidas, y sus compane-
ros Guerrero y Salvador abatieron sendos Aero-101 contra la pérdida de 5
FIAT y He-51,

Dos dias después tuvo lugar otro duro ataque a Huesca a cargo de una
escuadrilla de “Katiuskas” y tres de “Natachas”, con la proteccion de las dos
Escuadrillas de “Chatos” y las dos de “Moscas”, mientras que 5 Fokker haci-
an lo propio en el aerédromo de Garrapinillos donde, segun fuentes naciona-
les, resultd abatido uno de los trimotores. Este dia, el bando republicano re-
clamo el derribo de 5 FIAT y, en Campo Real, cuando realizaba las pruebas
en vuelo de su “Mosca", perecio el piloto soviético Lichnikov, de la 32 Escua-
drilla.

A partir del 21 de junio y tras un enésimo ataque de los “Katiuskas” a
Huesca, Jaca y Zaragoza, disminuyo la presion de las fuerzas de superficie

(3).- Nombre con el que, de modo genérico, los aviadores nacionales llamaban a los biplanes
de bombardeo ligero R-5 “Rasantes” y R-Z “Natachas, sin hacer distincion del tipo de avién,
quizas por lo parecido de sus siluetas, sobre todo, en vuelo.

(4).- "L'Aviation Republicaine Espagnola”, Patrick Laureau, pag.91.
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gubernamentales, con lo que se dio por finalizada la ofensiva sobre Huesca.
No obstante, el 24, los “Chatos” derribaron un He-46 y alcanzaron el He-
51 tripulado por Candido Fernandez Pérez, que aterrizd en las proximidades
de Gandesa, donde fué hecho prisionesro.
Este mismo dia, la 3* Escuadrilla de “Chatos” (Kosakov) se trasladd a
Azuqueca, mientras que las 1% y 3* de “Moscas” lo habian hecho dias antes
a El Carmoli.

BRUNETE

OR estas fechas, el bando gubernamental estaba preparando otra ofen-

siva al oeste de Madrid, que se conocié como batalla de Brunete, que
trataba de obligar al nacional a retraer efectivos del frente cantabro y de cer-
car a las tropas nacionales al SO de la capital.

Las operaciones dieron inicio en la madrugada del 6 de julio de 1.937 a lo
largo de la linea comprendida entre Navalagamella y Villanueva del Pardillo,
en la que el Ejército Popular rompié el frente con la cobertura aérea de las
Escuadrillas de “Chatos” de Ivan Eryomenko (1%) y Boris Kosakov (3%) y de
las 1% y 3° de "Moscas”. En los combates aéreos que se produjeron, la caza
republicana ametrallé a dos FIAT CR-32 y derrib6 un He-51, perdiendo el I-
16 del soviético Gregori N. Khosianov, abatido en las inmediaciones de Villa-
nueva de la Canada.

El 7 de julio fué un claro ejemplo de la actividad desarrollada en este fren-
te. Los bombardeos republicancs, con fuerte proteccion de la caza, atacaron
un buen nimero de objetivos nacionales en El Espinar, Navalcarnero, Maja-
dahonda, Retamares, Boadilla del Monte, Sevilla la Nueva, Quijorna, Ciem-
pozuelos, Navalagamella y los aerodromos de Getafe y Avila.

En los combates aéreos que se originaron, los “Chatos” y “Moscas” derri-
baron los CR-32 del subteniente italiano Mario Vercellio y de los sargentos
Gino Passeri y Alfonso Mattai, hiriendo grave al Comandante Andrea Zotti,
Jefe del Grupo XXIIl “Asso di bastoni”. Se perdio el “Chato” del soviético del
Alexis T. Tcharkassov.

Asi mismo, los “Moscas” combatieron sin éxito contra los Masserschmitt
Bf-109 de la Legion Condor, que el 8 siguiente puso también en juego los
bombardeos He-111, cuya velocidad mermaria notablemente la supremacia
que, en este aspecto, podrian tener los |-16 soviéticos, que perdieron el tri-
pulado por Beligkov.

Este dia 8, varios “Chatos” que volaban bajo al mando del Jefe del Grupo
26 Eugene Ptukhin, fueron interceptados por 6 cazas alemanes Bf-109, que
alcanzaron el biplano sovietico del voluntario yugoslavo Bozhko Petrovic, de
la 1% Escuadrilla de “Chatos”.

Al dia siguiente, los Ju-52 de los comandantes Gonzalez Gallarza y Carrillo
Duran, bombardearon Brunete sin oposicion aérea, mientras que los “Natachas”
y "Katiuskas" hacian lo propio sobre los objetivos nacionales con la proteccion
de los “Chatos” y “Moscas”, pese a lo cual, parece que 4 aviones de cooperacion
fueron abatidos por los Bf-109 que, ademas, alcanzaron al “Mosca” del piloto so-
viéticoo Ivan Lakaiev, que capotd en Campo Real resultando herido.

El 10 de julio, los “Katiuskas” bombardearon Escalona y las columnas na-
cionales que avanzaban desde Villaviciosa de Odon y Navalcarnero, mien-
tras los “Chatos” de la 3* Escuadrilla acompanaron a los R-Z “Natachas” en
sus salidas sobre Cuatro Vientos, Leganés y Carabanchel, derribando en
combate al CR-32 3-56, tripulado por Jests Rubio Paz, que volo este dia
agragado al Grupo italiano “Asso di bastoni” con Bermudez de Castro y Aris-
tides Garcia, los cuales, acabada la revision de sus FIAT en Tablada, se ha-
bian incorporado a Avila. Dos de los “Chatos” fueron también alcanzados,
aunque pudieron aterrizar.

El dia 12, incorporados a Avila los restantes CR-32 del Grupo espariol 2-
G-3, salieron al frente junto a los del citado Grupo italiano, entablando com-
bate contra cinco Escuadrillas de “Chatos” y “Moscas”. En el duro enfrenta-
miento perdieron la vida, por parte nacional, el capitan Narciso Bermidez de
Castro -uno de los fundadores de la “Patrulla Azul"™- cuyo CR-32 cay0 a tierra
incendiado, y por parte republicana, los soviéticos Karpov y Sheliganov ade-
mas del voluntario yugoslavo Bonhko Petrovic, todos sobre “Chato”, y Ale-
xandr Minaiev, Jefe de la 1% Escuadrilla de “Moscas”. Ademas, resultaron
abatidos el I-16 de Albert G. Baumler y el SB-2 “Katiuska” de Enrique Basan-
ta Linares, que se accidento al aterrizar en Sisante. Los aviadores guberna-
mentales reclamaron 8 FIAT y un He-51.

En los combates habidos el dia 13, las FARE perdieron el “Chato” del vo-
luntario Harold Dahl, que fué hecho prisionero, y dos “Moscas”, reclamando
el derribo de un Ju-52, dos Ro.37, cinco CR-32 y dos Bf-109 uno de los cua-
les, por el propio Frank G. Tinker. Fuentes nacionales admitieron la pérdida
de dos Fiat, y la Legién Condor se adjudicd un “Chato”, Gnico constatado.



Por estas fechas, muchos “Chatos” debieron pesar a revision tras el du-
ro batallar. No obstante, los que podian volar, lo hicieron el 14 siguiente
acompanando a los “Natachas”, tres de los cuales, los integrantes de la
patrulla mandada por el mejicano Eduardo Verduzco Robles (5), fueron
abatidos en Hoyo de Pinares y el “Mosca” de Tinker, alcanzado, capoto
fuera de campo.

El 15 de julio tuvo lugar otro gran combate entre los FIAT italoespanoles y
las tres Escuadrillas de “Moscas”, que daban proteccion a los “Natachas” y a
los “Chatos” de la 18 Escuadrilla (Ivan Eryomenko).

El 16 resultd herido el Alcala de Henares el Jefe de la Escuadra de Caza
Ivan Kopets y muerto el comandante Agustin Sanz Sainz, jefe del aerédromo,
a consecuencia del bombardeo realizado por la Aviacion nacional al mismo.

El 17 siguiente, los FIAT de Garcia Morato y los Bf-109 alemanes, comba-
tieron contra los “Moscas” de la 1 Escuadrilla, que derribaron el Messer del

El 19 siguiente debieron ser alcanzados un “Mosca” y un He-51, y el 20,
los “Natachas” erraron su objetivo, bombardeando las posiciones del Ejército
Popular al norte de Brunete, cuyas defensas repelieron el ataque alcanzan-
do un buen nimero de R-Z. El 22, un “Mosca” de la 12 Escuadrilla capotd en
Alcala de Henares.

El dia 24 caeria derribado un Dornier Do-17, cuya tripulacion se salvo
lanzandose en paracaidas, pero fué hecha prisionera, asi como el He-
51 del teniente Ernst-Friedrich Reuter y el FIAT del teniente Enzio Mac-
cani.

El 25 de julio, los “Moscas” de una patrulla de vigilancia abatieron sobre
Brunete el Ju-52 tripulado por Candido Pardo Pimenter, Andrés Val Ninez,
Félix Alvarez Pardo, Eloy Becedas Harina, Mario Ginés y el guardia civil ra-
dio Hitos Pulido, aunque otra version es que hizo explosion en pleno vuelo
por fallo del dispositivo eléctrico de las espoletas.

Estrafalaria pero efectiva puesta en marcha de los aviones utilizados por las FARE durante la guerra.

subteniente Guido Honess sobre Brunete, derribo que se lo adjudicd el piloto
norteamericano Frank G. Tinker.

El 18 de julio, fecha en que se cumplia el primer ano de guerra, dio inicio
la cotraofensiva nacional sobre Brunete y tuvieron lugar cinco enfrentamien-
tos, en los que la Aviacion nacional se adjudicé un “Chato”, un “Mosca" y un
“Natacha”, este Ultimo derribado por Garcia Morato, mientras que la Aviazio-
ne Legionaria perdia al teniente Giuseppe Mollo, que cay6 a los mandos de
su FIAT, y la Legion Condor el suboficial Harbach, que fué hecho prisionero,
y el prototipo del He-112 tripulado por Helmut Schulze, que perecid en Esca-
lona al intentar aterrizar.

(5).- Eduardo Verduzco Robles fue un piloto mexicano voluntario en las FARE, destinado en la
Escuadrilla 50 independiente de “Natachas”. Opinaba que la maniobra de evasion adoptada por
estos biplanos tras bombardear en el frente, picando hasta llegar a ras del suelo y escapar del
ataque de los FIAT, perjudicaba al avion, por lo que su patrulla, como ocurrié este dia 12, termi-
nado el ataque, en vez de picar, continud en vuelo de crucero, momento que aprovecharon los
cazadores nacionales para incendiar a los tres “Natachas”. Solo se salvo uno de los pilotos, pe-
ro su cara quedd completamente desfigurada por las quemaduras. (Del Bolitin A.D.A.R. ntm 17,
septiembre-octubre 1981, pagina 12: “La muerte de un piloto mejicano”, de Ricardo Domingo y
Bochaca).

El dia 26 seria el tumo de otro Ju-52, de la Legién Condor, tripulado por el
teniente Leo Falk y los suboficiales Walter Brotzmann, Fritz Berndt, August He-
yer y Georg Ubelhach, que fué abatido durante la noche por Mijail N. Yakus-
hin, piloto de la patrulla de caza nocturna de la 1# Escuadrilla de “Chatos”.

BELCHITE

finales de Julio de 1937, este frente quedaria estabilizado, lo que redun-
do en beneficio de las tripulaciones y, sobre todo, del material que, tras
el desgaste sufrido, necesitaba ser sometido a una revision a fondo, tras la
cual, la 12 Escuadrilla de “Chatos” paso a Hijar (Teruel), la 2* de Alonso San-
tamaria, ahora mandada por Vicente Redondo de Castro, volaria a Figueras
(Lérida) y la 3* de Boris Kosakov quedaria en el aerédromo de Balaguer
donde, a finales de agosto, la entregaria al espariol Juan Comas Borras, que
habia regresado del frente cantabro. En Candasnos desplegaria la patrulla
de caza nocturna.
El 24 de agosto de 1937 dié comienzo la ofensiva gubernamental por la
zona central del frente aragonés, rebasando el Ejército Popular la pablacion
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de Villamayor de Gallego, avanzando el 26 siguiente, por la zona sur, sobre
Quinto y Belchite, pero la actividad aérea republicana sobre retaguardia na-
cional, a lo largo de este més, fué muy notable.

Este mismo dia 26, en los combates que tuvieron lugar sobre Villamayor de
Gallego fueron derribados los CR-32 tripulados por los aviadores italianos En-
rico Schiavano y Gilberto Caselli, asi como el He-51 del comandante José
Pédez Prada -que murio en el Hospital de Fraga, donde seria interrogado por
el Coronal Ignacio Hidalgo de Cisneros- y el alférez Salvador Blanco Roman.
Por parte gubernamental, 4 “Chatos” resultaron gravemente tocados.

El 28 de agosto, el Grupo italiano “Asso di bastoni” perdio a sus pilotos Ot-
torino Cappellini, Giuseppe Costantini y Luigi Mariotti, que fueron hechos pri-
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Pilotos de la 3a Escuadrilla de "Cha-
tos", entre los que podemos ver a Jacin-
to Puig, (?), Domingo B. Hueso, José
Menendez (El Viejo), Antonio Briz, An-
tonio Sdnchez, Miguel Zambudio, Orte-
ga, Elias Herndndez, Antonio Nieto, Je-
siis Pérez y Montagut, capitaneados
por su jefe Juan Comas Borrds.

sioneros al ser derribados sus CR-32,
pero reclamé como abatidos nada me-
nos que 9 “Chatos”, 2 Aero-101 y un
“Mosca”, aviones que no aparecen por
parte alguna.
Es de resaltar que durante este mes
de agosto, el Servicio de Aviacion y
Fabricacion de Reus (SAF-3) hizo en-
trega al 26 Grupo de Caza de los 3 pri-
meros |-15 “Chatos” construidos en
Espana (6), que recibieron la nomen-
clatura de CA.
El 1° de septiembre, los “Chatos” y
*Moscas” interceptaron una formacion
. de Ju-52 y He-46, con la correspon-
diente proteccion de los CR-32. Los ca-
zas republicanos, en su primera pasa-
da, alcanzaron el He-46 del sargento
Luis Teixeira Castillo, hiriéndole mortal-
mente, mientras que los cazadores naciones reclamaron 7 cazas soviéticos,
de los que solo aparece el “Chato” del Capitan Vicente Redondo de Castro,
Jefe de la 22 Escuadrilla, que fué sustituido por Gerardo Gil Sanchez.

El 2 siguiente caeria abatido en llamas el “Chato” tripulado por Emilio He-
rrera Aguilera, hijo del prestigioso investigador espariol general Emilio Herre-
ra Linares, y seria derribado desde tierra, cuando ametrallaba las posiciones
republicanas en Belchite, el He-51 de las “cadenas” tripulado por el aférez
Ruiz de Alda, hermano del famoso tripulante del “Plus Ultra” Julio Ruiz de Al-
da, asesinado en las tristemente célebres “sacas” de agosto de 1936.

(6).- “Aeroplano” nim. 7, pagina 112
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Dias despues, el 6 de septiembre seria ocupado Belchite por el Ejército
Popular, que el 15 siguiente romperia el frente aragonés por el sector de Al-
cubierre, por donde llego hasta las puertas de Zuara.

El dia anterior, el 14, los “Chatos” obtuvieron otra victoria en caza noctur-
na al derribar el Ju-52 22-61 tripulado por José L. Muntadas S. Prim, Vselo-
vod Marchenco (7), abelardo Carazo Calleja, el sargento Romero y los Ca-
bos José Ramon Blanco Lavin, Aparicio y Velasco.

El 24 siguiente, cuando los “Chatos” daban proteccion a los “Natachas” en
Zuera, un ametrallador de éstos alcanzo el CR-32 tripulado por el aviador
italiano Luigi Monti que, no obstante, pudo regresar a su base.

Durante este mes de septiembre, el SAF-3 entrego al Grupo 26 otros 6
nuevos I-15 construidos en Espana, inciciandose la formacién de la 4° Es-
cuadrilla de “Chatos" bajo el mando de Ladislao Duarte Espés.

El 9 de octubre, con la estabilizacion del frente aragonés, la 12 Escuadrilla
de “Chatos”, que ahora mandaba el soviético Anatoli Antonov, interceptd sin
éxito una formacion de Ju-86, y el 12 siguiente tuvieron lugar dos enfrenta-
mientos entre cazas de ambos bandos sobre Puebla de Alborton y Zarago-
za, durante los que fueron derribados los “Moscas” nims. CM-150, 156, 146
y 152, aterrizando fuera de Campo los dos Ultimos. La Aviazione Legionaria
reconocio la pérdida de 5 FIAT, los tripulados por Giuseppe Rigoli, Alessio
Neri, Roberto Boschetto (piloto prisionero y avion capturado intacto), Ugo
Corsi y Francis Leoncini, que colisionaron en vuelo y se lanzaron en paracai-
das, siendo hechos prisioneros. Ademas, los CR-32 de los Jefes de Escua-
drilla Guido Nobili y Ernesto Botto fueron alcanzados y, el Gitimo herido gra-
ve en una piemna -que le fue amputada-, no obtante lo cual, pudieron regre-
sar a base, donde capoto el Teniente Vicenzo Patriarca (8).

(7).- Vsevolod Marchenco, piloto ruso nacionalizado espanol que, tras la revolucion soviética de
1917, pasd a Yugoslavia y después a la Legion espaiola, ingresando Fosleriormente enla
Aviacion Militar, donde presté servicios en la Base de Hidros de Los Alcazares.

La noche en que fue derribado, se lanzo en paracaidas, siendo hecho prisionero y trasladado al
aerddromo de Sarinana donde, tras juicio sumarisimo presidido por el jefe mismo, Comandante
Alfonso Reyes y Gonzélez de Cardenas, fue condenado a muerte y ejecutado en Albalatillo.
(8).- El teniente Vincenzo Patriarca,fue un aviador italiano llegd a Espana con el primer contingen-
te de cazadores transalpinos. El 13 de septiembre de 1936 que colisioné en combate con el Nieu-
port/Hispano Ni-52 del sargento Félix Urtubi Ercilla, piloto que se habia pasado a campo guberna-
mental en los Ultimos dfas de julio-36 a los mandos de un CASA/Breguet 19, asesinando en vuelo
a su fripulante Juan Castro Carra. Como consecuencia de este combate, el teniente Patriarca fue
hecho prisionero y posteriormente canjeado.

MANUEL ZARAUZA CLAVERO

ILOTO militar espanol que, tras ingresar en Aviacién co-

mo soldado voluntario, a partir de noviembre de 1936, en
plena guerra de Espana, realizo el correspondiente curso en
la Escuela de Pilotos de Santiago de la Ribera, a cuyo térmi-
no fue ascendido a sargento y destinado a la Escuadrilla de
“Chatos” de Garcia Lacalle, con la que combatio hasta mayo
de 1937 en que sus aviones pasaron al frente cantabro. Za-
rauza tripulaba uno de los “Chatos”, pero un fallo del motor
producido poco después de despegar, le obligé a regresar
al aerodromo de partida. A continuacion paso a la Escuela
de Alta Velocidad de EI Carmoli, donde recibié doble mando
en el UTI-4 (“Mosca” biplaza), siendo destinado después a la ;
3? Escuadrilla de "Moscas". En noviembre de 1937 fué as-
cendido a teniente por méritos de guerra y destinado a mandar la 4* Escuadrilla. Capi-
tan y mayor (marzo y diembre de 1938) también por méritos de guerra, en julio fué de-
signado Jefe del Grupo 21, puesto que ocupd hasta el final de la campania catalana en
que el mayor Zarauza paso exiliado a Francia donde fue internado en el campo de Ar-
gelés-Sur-Mer,

Algiin tiempo después, pudo trasladarse a la Union Soviética fijando su residencia
en Jarkov, donde trabajo hasta que, en plena Il GM, las tropas alemanas se acercaban a
la ciudad,en un avance, siendo evacuado junto a otros pilotos espanoles. Zarauza se
present6 voluntario en el Ejército Rojo, del que paso a la Fuerza Aérea soviética, en la-
que luché alcanzando el grado de coronel. Pereci6 el 12 de octubre de 1942, en Baki,
cuando realizaba un simulacro de combate con el sargento Sasha Riapishev, recien lle-
gado a su unidad, colisionando ambos |-16, que cayeron a tierra, Contaba Zarauza con
mas de 30 victorias aéreas (10 en Espana) y habia participado en un centenar de com-
bates aéreos.

B i |

Tres dias después, al amanecer del 15 de octubre, las FARE obtuvieron
un rotundo éxito cuando, 21 “Chatos” de las tres Escuadrillas (9) y unos 40
“Moscas”, llevaron a cabo un audaz ataque al aerodromo zaragozano de Ga-
rrapinillos/Sanjurjo, incendiando en el suelo unos 26 aviones nacionales, de
los que 6 FIAT CR-32. 3 Ju-52 (nimeros 22-49, 22-54 y 22-62) y 3 He-46

(9).- La 1# Escuadrilla de “Chatos” estaba integrada por su jefe Anatoli Antonov, Gregori Maste-
rov, Nicolai Sobolev, Anatoli Serov, Fedor Agaltsov, Eugeni Stepanov, O. Sobolevski, C. Autik-
hov, Finn, Kustov, Popov y Susukalov. (“Los “Chatos” van al ataque. Narraciones y crénicas”),
de Sergei Shigarov (1986).

Por el niimero de cola, puede tratarse de uno de los dos "Chatos" que, tripulados por rusos de la Escuadrilla de Tarkhov, "aterrizaron" en Segovia durante

los primeros combates sobre Madrid.
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POLIKARPOV R-Z “NATACHA”

L R-Z “Natacha” era un anticuado biplano de bombardeo ligero soviético proyecta-

do por los ingenieros Markov y Skarbov, de |a Oficina de Andrei Nicolaiev Polikar-
pov, pero que, a lo largo de la guerra, desempeiid un gran papel encuadrado en las
Fuerzas Aéreas republicanas pese a sufrir grandes pérdidas debido, principalmente, a
la reducida velocidad méxima que proporcionaba su motor AM-34N, de 750 HP: 290
Km/h (220 de crucero). EI R-Z fué un desarrollo del también Polikarpov R-5 “Rasante”,
que iba armado con una ametralladora SHKAS de 7,62 mm operada por el ametrallador
y otra PV-1 de tiro frontal sincronizada con la hélice, y podia transportar ocho bombas
de 50 Kg., cuatro de 100, o dos de 250 Kg. aunque estas Gltimas, si las llego a trans-
portar en Espafia, debié ser en contadas ocasiones. Sesenta y dos aparatos R-Z llega-

ron a la zona gubernamental en enero y febrero de 1937, con los que se formaron seis
Escuadrillas que fueron mandadas inicialmente por Luis Alonso Vega, Antonio Saluela
Lucientes, Crescencio Ramos Pérez, Juan de Vargas Barbera, José Maria Romero Fer-
nandez y José Sabaté Martinez, los cuales empezaron a operar de forma decisiva en la
batalla de Guadalajara junto a los “Chatos”. Después, en mayo, se recibieron otros 62
aparatos, de todos los cuales, al finalizar la contienda, se recuperaron 26 aviones que
el nuevo Ejército del Aire destinaria a las unidades de Marruecos.

“Pavas” (10) quedaron destruidos, pereciendo en el ataque el teniente piloto
Francesco Dominici.

El 16 siguiente, sufrio un grave accidente el “Chato” tripulado por el sovié-
tico Finn, de la patrulla de caza nocturna.

En los Gltimos dias de octubre de 1937, los bombardeos nacionales ataca-
ron insistentemente los objetivos de Catalufa, sobre todo, las cadenas de
produccion de los “Chatos”, cuyas entregas al Grupo 26 se redujeron este
mes a solo 3 aparatos. »

Como consecuencia de esta actividad aérea, el dia 25 fueron derribados
dos bombardeos SM-81, uno de ellos por la AA, que cayo al mar, y el tripula-
do por Luigi Bertochi, Sergio Pilvini, Paolo Sola, Mariano Bodoni y Alessan-
dro Amici, resultd abatido en caza nocturna (11) por el piloto soviético Euge-
ni Stapanov, cayendo en las proximidades de Moncada.

Finalizadas las operaciones en este sector, los bombarderos siguieron ope-
rando sobre objetivos de las retaguardias contrarias durante el mes de noviem-
bre, en uno de cuyos servicios, los “Chatos” atacaron el dia 19 al hidroavion
CANT Z-501 nimero 62-8, hiriendo al voluntario portugués Joe Caetano Sepul-
veda Velloso. Uno de los biplanos republicanos resulté también alcanzado.

El 29 de noviembre, el “Mosca" CM-110, tripulado por Pablo Salén, resultd
abatido y su piloto herido, y el R-5 “Rasante” de J. Curta, quizas perdido, se
internd en Francia aterrizando en St. Girons.

Este mes de noviembre, las Escuadrillas del Grupo 26 recibieron otros 13
nuevos “Chatos”.

El dltimo mes del ano 1937 comenz6 con la misma machacona actividad
de los bombarderos, mientras la caza republicana iba tomando posiciones
ante la ofensiva que preparaba el mando gubernamental contra la capital tu-
rolense en aquel crudo invierno en el que las temperaturas llegaron a bajar a
los -15° al sol y a los -50° a 2.000 metros de altura.

TERUEL

ERO antes, siguiendo el plan establecido, la 1* Escuadrilla de “Chatos”,
ahora mandada por Eugeni Stepanov, desplegé en Villafranca del Pana-

(10).- J. Salas, “La guerra de Espana desde el aire”, pags. 268 y 269.
(11).- Sergei Shingarov, obra citada
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des, la 2%, que ahora tenia como jefe a Chindasvinto Gonzalez Garcia, en
Balaguer, y la 32 de Juan Comas Borras, lo hicieron en El Toro, mientras que
la 42 de Ledislao Duarte Espés, continuaba en Sabadell en periodo de orga-
nizacion y entrenamiento.

El 5 de diciembre resultd abatido el piloto aleman Siegmund, que fué he-
cho prisionero, y el 10 siguiente, en un combate sobre el sector de Alcubie-
rra, los “Chatos” perdieron el del soviético Kotekov por colision en combate
con el FIAT tripulado por el piloto italiano Vittorio Barberis.

El 15 siguiente, fecha en que did inicio el ataque gubernamental sobre Te-
ruel, resulto abatido el “Mosca” de Enrique Jornet, de la 4* Escuadrilla, y dos
dias después, en un enésimo servicio sobre el frente, los “Chatos” y “Mos-
cas” interceptaron sobre Concud una formacion de He-70 y 111, protegidos
por los Bf-109 y CR-32, contra los que combatieron, derribando dos de los
bombarderos, uno de cada tipo. El He-70 iba tripulado por Pedro Pimental
Gallego, Julian Dias Glemes y Francisco Alvarez Vazquez. El He-111 pudo,
no obtante, aterrizar en Alcocer.

Pese a las bajas temperaturas y tras duros combates, el dia 22 ocupd Teruel
el Ejército Popular sin apenas recibir apoyo aéreo, debido a las mencionadas
condiciones climaticas, no obstante lo cual, el 24 siguiente, los “Chatos” ame-
trallaron las concentraciones nacionales en Bezas, Valdecuenca y Terriente.

El 28 de diciembre, 6 “Chatos” y 15 “Moscas" se enfrentaron al Grupo de
Caza espanol 2-G-3, derribandole el CR-32 nin. 3-87 tripulado por Antonio
Lopez Sert, contra la pérdida del “Mosca” del José M2 Campoamor Pelaez.
La legién Condor también perdi¢ los He-51 de Martin Haupt, Erich Bayer y
Lesigkeit (prisionera).

A lo largo del mes de diciembre, el Grupo 26 recibio otros 13 nuevos
“Chatos”, 11 entregados por el SAF-3 (Reus) mas otros 2 montados por el
SAF-16 (Sabadell), con los que se alcanzo la cifra de 35, total de los aviones
construidos en Espana durante 1937.

El 12 de enero de 1938, los nacionales iniciaron su contraofensiva ocupan-
do Arguillo de San Blas, resultando abatido el dia 2, sobre el Alto de Celadas
el CR-32 de José M. Careaga Urigiien, que fué hecho prisionero.




En otro combate habido en la tarde del 6 de enero, los cazadores nacionales
Manuel Vazquez Sagastizabal y Carlos Bayo se adjudicaron el derribo de sen-
dos “Chatos”, pero este dia, segun Andrés Garcia Lacalle (12), en el Diario de
Operaciones de la Escuadra republicana figura que despegaron 5 “Chatos” de
la 1% Escuadrilla, 7 de la 22 y los numeros CA-35 y CA-38 de la 3% que comba-
tieron contra 17 HE-51. EI CA-038 resultd con impactos en el deposito de aceite
y planos, “regresando todos sin novedad a las 16 horas y 35 minutos’”.

Dias despues, el 10 de enero, resulto abatido el “Chato” de Antonio Pérez
Garcia, y el 12 siguiente, el Ro-37 del comandante jefe del Grupo XXII “Lin-
ci” Alfonso Franciosa, con su compatriota el teniente Angelo Filippi, asi como
el CR-32 tripulado por el sargento Ernesto Maestrello y, en accidente, caeri-
ael sargento Guerrino Natilini.

El dia 13 siguiente, resulté muerto en vuelo sobre Pons Federico Valles
Gil-Dolz, tripulante de un Caproni Ca-310 ametrallado, al parecer, por la ca-
za republicana, pereciendo también en las costas levantinas el sargento ale-
man Harold Kahl, tripulante de un He-59.

El 15 de enero, fecha en que se rindieron al Ejército Popular los Ultimos
reductos nacionales de Teruel, resulto abatido el He-51 de las “cadenas” tri-
pulado por Luis Palacios Vega.

El 17 siguiente, dos Escuadrillas de “Chatos” combatieron sobre Santa
Eulalia con los FIAT italianos, en cuya confrontacion cayeron los CR-32 tri-
pulados por Angelo Boetti y Bruno Cesana.

El dia 18, los “Katiuskas" bombardearon Salamanca y alcanzaron el CR-
32 del subteniente Renato Andreani, que perecio al intentar aterrizar en las
proximidades de Aldehuela. Esta jornada, la Legion Condor se adjudico 4
“Chatos” y un “Mosca”, de los que solo aparece este Ultimo, que iba tripulado
por Luis de Frutos Gonzalez. Los germanos perdieron los He-51 de Heinrich
Klein, Heinz Runze y Heinrich Torner. Los cazadores republicanos se adjudi-
caron el derribo del CR-32 tripulado por Pedro Gil Escoain, gue cayod en
Moncada de Moncayo.

El 20 siguiente, resultd abatido desde tierra, en el sector de Las Pedrizas,
el Ro-37 de Manuel Negron de las Cuevas, y el 24, tras un duro combate so-
bre Perales, donde 16 “Chatos” y 25 “Moscas” interceptaron una formacion
de bombarderos nacionales con la escolta de los Grupos de Caza espanoles
2-G-3 y 3-G3, resultd derribado por la AA propia, el CR-32 3-95 del Coman-
dante Joseé Ibarra Montis, jefe del ltimo de los Grupos citados, que salvd la
vida lanzandose en paracaidas.

Con relacion a este enfrentamiento, en el que los cazadores de ambos
bandos reclamaron un importante nimero de derribos, Andrés Garcia Laca-
lle sefala que, segun el Diario de la Escuadra de Caza, ese dia despegaron
de El Toro 8 “Chatos” de la 2% Ecuadrilla (Chindasvinto Gonzalez) y ofros 8
de las 32 (Juan Comas) para ametrallar las carreteras de Cella y San Blas,
observando sus pilotos que dos Escuadrillas de FIAT combatian con los
“Moscas” y como en el suelo ardian dos cazas nacionales, anadiendo que
los “Chatos” intentaron intervenir en el combate pero que no pudieron por la
altura en que tenian lugar el enfrentamiento.

El 29 de enero, cuando los CR-32 de ametrallamiento atacaban a los ca-
rros blidados republicanos en el sector de Singra, fueron interceptados por
los cazas gubernamentales, que derribaron el FIAT 3-64 de Luis Herrero de
Teresa y alcanzaron los tripulados por Jorge Muntadas Claramunt e Isidro
Comas Altadill, no obstante lo cual pudieron aterrizar en Calamocha.

Durante este mes de enero, las FARE perdieron, ademas, dos “Chatos”
en sendos accidentes, y recibieron otros 14 nuevos, construidos por los
SAF-3/16.

El 7 de febrero siguiente, las tropas nacionales iniciaron su contraofensiva
sobre Teruel con gran actividad aérea, sobre todo por parte de la Legion
Condor, uno de cuyos cazadores, el teniente Wilhelm Balthasar, a los man-
dos de un Bf-109, obtuvo una resonante victoria sobre Alfambra, al derribar
en un mismo combate el “Mosca” de Francisco Chumillas y los “Katiuskas”
pilotados por Ausiro, Mayoral y Sepllveda, hecho solo igualado y aun au-
mentado por el Comandante Angel Salas Larrazabal.

Este mismo dia colisionaron en vuelo sobre Oropesa los CR-32 3-93 y
3-99 tripulados por Mariano Varona Trigueros y Progreso Nifez Martin,
hecho que se repitié sobre Utrillas el dia 16 siguiente entre los FIAT de los
aviadores italianos Pasquale Calcagno y Walter Franchino, y el dia 21, so-
bre Puebla de Valverde, entre el CR-32 del capitan Carlos Haya Gonzalez
y el “Chato” del sargento Manuel Orozco Rovira. Otro de los FIAT abatidos
este dia 21 de febrero fue el del italiano Mario Visconti que, finalmente, pu-
do aterrizar en campo gubernamental siendo hecho prisionero y el avion
capturado.

(12).- Garcia Lacalle: ‘La aviacion de caza en la guerra espaniola 1936/1939, pag. 338.

MESSERSCHMITT BF-109

AMOSO avion de caza germano de la Il GM disenado por el profesor Willy Messersch-

mitt que, durante el conflicto espafiol de 1936/39, fué experimentado encuadrado el la
Legion Condor que, en los primeros meses de la guerra, recibid los prototipos Bf-109V-
3, V-4, V-5 y V-6. A éstos siguieron otros 52 aparatos de las series B-1y B-2 que sustitu-
yeron a los He-51 en las dos primeras escuadrillas del Grupo de Caza aleman J/88, e hi-
cieron su aparicion en julio de 1937, durante la batalla de Brunete. Doce de la serie B-2
fueron sustituidos por otros tantos de la seria C-1, armados con dos ametralladoras MG-
17 sobre el motor y otras dos en el borde de ataque del ala.
El Bf-109 fué un monoplano de ala baja cantilever y tren principal retratil propulsado por
un motor Junkers “Jumo” 211Da, de 720 HP, sustituido en la versién B-2 por el “Jumo”
210Ga, de 730, con los que desarrollaba una velocidad maxima de 465 y 470 Km/h (350 y

344 de crucero), su techo operativo frisaba los 8.000 metros y la autonomia era de 690
Km. En junio de 1.938, la 3* Escuadrilla del Grupo J/88, mandada por el famoso aviador
Werner Malders, fue equipada con los Bf-109E, con motor Daimler Benz 601Aa, de 1100
| Hp, y hélice tripala, que alcanzaban los 500 Km/h. de velocidad méxima (483 de crucero).
En los Ultimos meses del conflicto, la Legion Condor entregd una escuadrilla de estos
cazas a la Aviacidn nacional, unidad que fue integrada en el Grupo 5-G-5, con los He-
112, pero que no llegd a entrar en combate. Al final del conflicto, el Ejército del Aire des-
tin a los Bf-109 al Regimiento de Caza nim. 23 y a la Escuela de esta especialidad. En
1942 adquirio otros catorce aparatos de la serie “F" y, dos afios mas tarde, veinticinco
células de la serie “G", contratando con la Hispano Aviacion, S.A. la construccion bajo
licencia de 200 aviones. El problema de la falta de motores vino a alargar considerable-
mente su produccion, circunstancia que salvo la adquisicion del motor Roll Royce “Mer-
lin" 500/45, con los que se llegd a concluir la serie, conocida bajo el nombre de “Bucho-
nes",. pero demasiado tarde, aunque algunos aparatos intervinieron en el conflicto saha-
riano. Cuando se dieron de baja, varios “Buchones” se vendieron al productor
cinematrografico que rodo “La batalla de Inglaterra”,

El 22 siguiente, fecha en que la capital turolense fue reconquistada por las
tropas nacionales, cayd el He-51 tripulado por Andrés Carreras Garcia, aba-
tido desde tierra.

A partir de esta fecha, la actividad aérea en este sector disminuyo sensi-
blemente, no obstante lo cual, los “Chatos” continuaron su incansable labor
donde y cuando se reclamaba su presencia, como fué el dia 26 de febrero,
en que atacaron a un hidroavion He-59 en las costas mediterraneas, a la al-
tura del cabo San Sebastian, hiriendo a su piloto el capitan aleman Salcher.

Este mes, el Grupo 26 solo recibi 4 “Chatos” del SAF-3 (Reus).

ARAGON-LEVANTE-VINAROZ

L 9 de marzo de 1937, tras una quicena de relativa actividad, la Aviacion

nacional inicio una serie de ataques a lo largo de tres jornadas, como pre-
paracion para que las fuerzas de superficie comenzaran su avance el 12 si-
guiente en el sector de Alfambra-Belchite, avance que, a la postre, las condu-
ciria hasta el Mediterraneo, dividiendo en dos zonas el territorio gubernamen-
tal.

Para hacer frente a estas operaciones, las Escuadrillas de “Chatos” desple-
garon: en Escatron, la 12, ahora mandada por el sovietico Alexandr S. Ossi-
penko; en Balaguer, la 22 que habia pasado a ser mandada por Leopoldo Mor-
quillas Rubio; en Bujaraloz, la 3° de Juan Comas Borrés, y en Candasnds la 4*
-por fin operativa- de Ladislao Duarte Espés. Los “Moscas” lo hicieron en Can-
dasnds (12); Puig Moreno (22); Salou (3%); Escatron (4%), y Bell Puig (59).

El 10 siguiente, los cazadores italianos del Grupo “Gamba di ferro” se ad-
judicaron el derribo de dos “Chatos”, mientras sobre Minuesa perdian el CR-
32 de Enrico Zuffi, que fué hecho prisionero. También resultd abatido el He-
45 "Pavo” tripulado por Juan Emilio Saracho Alfaro y Gabriel M? Laffita y Bei-
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ner, y muerto en accion sobre Ro-37 el cabo ametrallador Lujan, La caza re-
publicana perdio este dia dos “Moscas”; el CM-121, abatido sobre Alcaniz, y
el CM-152 destruido en el suelo (Lérida).

El dia 11, la Legion Condor sorprendid en tierra en los aerodroomos de
Bujaraloz y Candasnds, a los “Chatos” de las 3% y 4° Escuadrillas, alcanzan-
do gravemente cinco de ellos. No obstante, los cazadores republicanos pu-
dieron derribar el Bf-109 del teniente aleman Graf Zo Dehna y ametrallar a
un He-111.

Este mismo dia, los “Chatos” tripulados por los soviéticos Ivan Ferskov y
Alexandr Ossipov se internaron en Francia y aterrizaron en Cenne-Monestier.

El 12 siguiente tuvo lugar otro importante combate aéreo sobre Puebla de
Hijar entre los “Moscas” y “Chatos” que daban proteccion a los “Katiuskas”, y
los FIAT del Grupo de Caza espanol 2-G-3. Seguin los cazadores naciona-
les, en la confrontacion, derribaron 7 “Chatos”, de los que, segun el Diario de
Operaciones de la Escuadra de Caza, “se desconoce el paradero del “Cha-
to" CA-057 pilotado por Aradin y el CA-034 pilotado por el sargento Ramon
Llorente Castro. EI CA-040 del sargento Mora, aterrizo en la proximidades
de Flix, resultando el piloto con heridas leves y el avion con ligeros desper-
fectos. EI CA-018 pilotado por el sargento Vicente Piner, toma tierra en Cas-
pe con muchos impactos”.

El 13 de marzo, los cazadores de la Legion Condor Herbert |hlefeld y At-
tling, se adjudicaron el derribo de dos “Chatos”, mientras el repetido Diario
de Operaciones sefialaba que este dia, al despegar del aerédromo de Cas-
pe cuando era bombardeado par los Ju-52, el CA-002 capoto pereciendo su
piloto, Vicente Piner, al incendiarse el avion.

El 14 siguiente, en otro combate sobre Alcaniz, en el que se enfrentaron
28 "Chatos" y 20 "Moscas” a los CR-32 del Grupo de Caza italiano “Asso di
bastoni”, resultaron abatidos los FIAT del comandante Ciro Aielo, Jefe del
Grupo, del capitan Franco Lucchini, Jefe de Escuadrilla, y de Alberto Brondi,
que fueron hechos prisioneros. Los aviadores transalpinos reclamaron el de-
rribo de 5 “Chatos” y 2 “Moscas”, aviones que tampoco aparecen por parte
alguna como abatidos.

El dia 15, Francisco Tarazona Toran, se vio obligado a aterrizar sin tren,
tras combatir, a los mandos de su "Mosca", y en las cercanias de Vinaroz,
alcanzado por los “Chatos” de la defensa de costas, realizo un aterrizaje for-
zoso el hidroavion He-59 tripulado por los aviadores alemanes capitan Riic-
ker, alferez Tonolo, sargentos Stromeyer y Heinz, y el voluntario portugués
Sepulveda Belloso, que fueron hechos prisioneros tras incendiar el aparato.

Dias después, el 19 de marzo, resulté abatido en el sector de Caspe-Bala-
guer, el “Chato” tripulado por Conrado Suazo Gare, y en Candasnds se vio
precisado a aterrizar un He-111, cuya tripulacion, que fué hecha prisionera,
incendio el avion.

El 20 siguiente, los “Chatos” ametrallaron en vuelo una formacion de bom-
barderos FIAT BR-20, del Grupo Autonomo Misto “Cicogne”, alcanzando
gravemente a uno de ellos que, segun parece, pudo aterrizar tras sus lineas,
derribando ademas el Ro-37 tripulado por el sargento Paolo Boccella y el
soldado Pietro Santu.

El dia 21, en un nuevo combate, los italianos perdieron al sargento Alfredo
Sangiorgi al ser dirribado su FIAT, y en la costa mediterranea, los “Chatos”
de defensa de costas abatieron otro hidroavion He-59, el tripulado por el te-
nignte Hayo Jirgens, alfférez Karl Zunker y los sargentos Kurt Werner y Kurt
Kaitzel, que perecieron en las cernanias de Cambrils.

Dos dias después caeria derribado en el sector de Quinto el He-45 tripula-
do por Fernando Regueral Paz y Juan Adarraga Elizaran, que perecieron.

Al dia siguiente, los “Chatos” tuvieron uno de los dias mas negros de su his-
toria espanola. Cuando las Escuadrillas de Leopoldo Morquillas (22) y Juan
Comas (3%) ametrallaban una caravana de camiones en la carretera de Osera,
fueron sorprendidos por los FIAT de los Grupos de Caza espanoles 2-G-3 y 3-
G-3 que daban proteccién a los bombarderos Ju-52 y SM-79 en el sector de
Quinto; en el combate que siguid, la 3* Escuadrilla (Comas) perdié los CA-005
tripulado por Antonio Sanchez, CA-037 de Jests Pérez, CA-032 de Domingo
B. Hueso, pereciendo sus tripulantes, asi como el CA-027, de Elias Hernan-
dez, que parece colisiond con el CA-030 de Francisco Vinals Guarro (13), de
la 2% Escuadrilla, unidad que también perderia el CA-52 de Fernando Villins y
el CA-038 de Alfredo Dealbert, el cual rompid el avion al intentar el aterrizaje.

13).- En el Boletin "Alas" nim. 3-4, de la Asociacion de Aviadores de la Replblica (ADAR), pé-
?inas 28 y 29, el mecanico Sebastian Gordi sefiala 3ue. estando en el aerédromo de Sarirfiena,
llegaron varios “Chatos" después de combatir el 24 de marzo de 1.938, Entre ellos estaba el de
Francisco Vifials, que traia roto parte del fuselaje y media ala por colision, segun Vinals, con un
CR-32 al que habia derribado. Sigue el mecanico Gordi que el FIAT derribado y que colisiond
con el “Chato” de Vinals, era el tripulado por el Capitan Carlos de Haya Gonzélez, circustancia
que no pudo ocurrir en dicha fecha ya que el capitan Haya habia muerto el 21 de febrero por
colision con el “Chato” del Sargento Manuel Orozco Rovira.
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Los grupos de Caza nacionales perdieron 3 de sus FIAT en este combate,
uno de ellos el CR-32 num. 3-104, tripulado por José Jurado Gonzalez, que
perecio.

El 26 de marzo, la Escuadrilla de Ametrallamiento 3-E-3 y los He-51 de las
“‘cadenas” (Grupo 1-G-2) sufrieron un duro castigo cuando operaban contras
posiciones gubernamentales en el rio Guadalope, estre las poblaciones de
Caspe y Alcaniz, al perder los CR-32 nUms. 3-86 y 3-114 y a sus tripulantes
Manuel Garcia Diaz y Alvaro Figueroa Fernandez, y resultar herido Francis-
co Diaguez Rodriguez. Los He-51 por su perte, perdieron los tripulados por
Julian Aragon Munoz y José Jiménez Guerra, ademas de resultar heridos
Luis Giervos Martinez, José A. Gonzalez del Valle y Ruy Ozores Ochoa.

A lo largo de este mes de-marzo, las Escuadrillas de “Chatos" recibieron
otros 12 aviones |-15 construidos en Espana.

El 2 de abril siguiente, en combate con los “Chatos” y “Moscas” sobre Al-
barracin, fué derribado el CR-32 del piloto italiano Otello Tessitore y herido
también sobre FIAT Jorge Muntadas Claramunt.

El dia 3, los “Moscas” que daban proteccion a los “Chatos”, combatieron
contra los Bf-109 alemanes de la Legién Condor, derribando el caza tripula-
do por el teniente germano Fritz Awe.

El 8 siguiente, en otro servicio de prateccion a los “Chatos”, los “Moscas”
alcanzaron el CR-32 num. 3-61 del comandante Angel Salas Larrazabal, que
se vio obligado a aterrizar fuera de campo, a 2 Km. al norte de Morella.

El 9 de abril, un buen numero de “Chatos" y “Moscas” intervinieron en un
gran desfile aéreo sobre Barcelona, como despedida de los pilotos soviéticos
que embarcaron para ser repatriados, haciéndose cargo de la 12 Escuadrilla
el soviético Kapuchin y de los aviones de caza nocturna el espariol Walter
Katz.

El dia 13, 6 "Moscas" de la 3% Escuadrilla dieron proteccion a los “Chatos”
que venian hostigando a las tropas nacionales en su avance hacia Vinaroz.
Los cazadores republicanos José M® Bravo, Antonio Calvo y Manuel Montilla
(14), de la 3% Escuadrillas de “Moscas”, pronto avistaron a los CR-32, v for-
mando en ala, picaron y ametrallaron a los biplanos italianos alcanzando a
dos de ellos, uno de los cuales cay¢ incendiado y el segundo abandond la
escena echando humo.

(14).- ; Obra citada.
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El 14 siguiente, los “Chatos” continuaron sus ataques en el sector de Vina-
roz, mientras que los “Katiuskas", también con la proteccion de los “Moscas”,
hacian lo propio en el sector de San Mateo y la Jana, sobre el que combatie-
ron con los CR-32 y He-51, que se adjudicron el derribo de tres “Moscas”.

El 15 de abril, las tropas nacionales llegaron a las costas mediterraneas,
conquistando Vinaroz y Benicarlo, resultando abatido desde tierra el Cr- 32
del sargento italiano Giuseppe lo Moro mientras ametrallaba las posiciones
republicanas. Por su parte, los “Chatos” y “Moscas” atacaron el 16 las posi-
ciones de Aliaga y Allépuz, donde fueron alcanzados dos aviones, uno de
cada tipo.

En este punto, el mando nacional decidio arientar el avance de sus tropas,
en una segunda fase de su ofensiva, hacia Valencia.

El 17 siguiente, los “Chatos” de la defensa de costas interceptaron sobre
Cartagena una formacion de He-111, alcanzando al nimero 25-27 que, en vue-
lo de regreso a Armilla, parece cay al agua a lo largo de las costas de Motril.

Dias despues, el 20, en una de las numerosas salidas, los “Moscas” de la

32 Escuadrilla dieron proteccion a los “Chatos” y “Natachas” en el frente va-
lenciano, donde las defensas de tierra nacionales alcanzaron a dos de los R-
Z, salvandose la tripulacion de uno al saltar en paracaidas; el otro volvié a su
base pese a ir echando humo.

De regreso a Sagunto, los “Moscas” fueron interceptados por 4 Bf-109,
descolgandose dos sobre las patrullas de José M? Bravo y de José Alarcon
Rios que, segun Manuel Montilla (15), esquivaron el ataque y, virando veloz-
mente, les hicieron frente, entablandose un duelo a muerte, en el que uno de
los Bf-109 resultd alcanzado pasando como un bolido sobre los “Moscas”
echando humo, haciendo explositn instantes después.

El dia 25 de abril, la patrulla de “Moscas” de la 3* Escuadrilla formada por
Francisco Tarazona, Andrés Fierro y Yusta Gorbaton, interceptaron a 6 He-
111 de la Legion Condor cuando regresaban de bombardear el puerto de
Valencia, atacandoles de frente y alcanzando al punto derecho de la patrulla

(15).- Montilla Montilla: Obra citada, pagina 100.
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del jefe, el cual, cuando los demas picaban para evitar el ataque de los
“Moscas”, fue rematado por Tarazona (16). De regreso al campo se entera
que Yuste y Fierro habian abatido uno de los bimotores alemanes, alcanzan-
do gravemente a otro.

Por estas fechas, una zona de bajas presiones sobre las islas Columbretes,
propici6 varios dias de descanso a las tripulaciones que, a causa de los nubla-
dos bajos, no pudieron salir al frente, no obstante lo cual, el dia 29 fue derriba-
do en este frente levantino el He-45 tripulado por los alféreces Puig y Campos.

A lo largo de este mes de abril, el SAF-3/16 entregd otros 13 nuevos “Cha-
tos”, de los que 6 fueron los primeros montados por la factoria de Molins.

El 2 de mayo resultaron abatidos en levante el CR-32 de José Mesia Les-
seps y el He-45 tripulado por Victoriano Santos Santos y Angel Hernandez Di-
az, y alcanzado en ametrallamiento el propio comandante Salas Larrazabal,
que pudo aterrizar en Aguilar.

El 7 siguiente, los “Moscas” que daban proteccion a los “Chatos”, derriba-
ron un He-51.

5 bombarderos SM-79, aviones de los que solo aparecen como derribados
CR-32 del alférez italiano Placido Boschelli, que perecio, y otro que, por coli-
sion, se lanzo en paracaidas su tripulante, cayendo en territorio nacional,
Ademas, resulto herido sobre FIAT el piloto espafiol José Arango Lopez. Ta-
razona sefala la perdida de 3 “Moscas” y un SB-2.

El 26 de mayo regreso a Sagunto la 3? Escuadrilla de “Moscas”. El 28, los
cazadores nacionales reclamaron el derribo de otros 7 “Chatos” y 2 “Mos-
cas”, contra la perdida del CR-32 tripulado por €l sargento italiano Gastone
Picchini, que perecio, y el del comandante Salas Larrazabal que, al ser al-
canzado su avion, se vio obligado a abandonar la lucha.

En verdad, parecen muchos los “Chatos” reclamados como destruidos por
los cazadores nacionales en solo tres dias: 15 aviones...Cifra que, ademas,
superaba a los recibidos a lo largo de este mes procedentes del SAF-3/16, 19
“Chatos” en total, terminados en Reus (uno), Sabadell (once) y Molins (siete).

El 4 de junio, tras el descalabro sufrido por los "Katiuskas” el dia 2 sobre

Dias después, el 11, los
“Chatos”, junto a las 1# y 3° Es-
cuadrillas de “Moscas”, ametra-
llaron una columna nacional
que avanzaba por la carretera
de la costa hacia Castellon.
Después, durante una alarma
aérea sobre Nules, intercepta-
ron a los bombarderos de la Le-
gion Condor y su escolta de Bf-
109, cuatro de los cuales se
descolgaron sobre los “Moscas’
de Tarazona, Fierro y Yuste.
Durante el combate, uno de los
cazas alemanes, perseguido en
picado por Tarazona, al tratar
de recuperar, perdid un plano,
precipitandose sobre la sierra
de Espadan. El “Mosca” de
Yuste apenas si pudo llegar a
Sagunto con el motor parado y
unos cuarenta impactos.

El dia 12 de mayo seria abati-
do desde tierra el He-51 del te-
niente Mariano Cuadra Medina y
el He-45 de Feélix Bermuidez de
Castro y Delgado Valle, que re-

sultaron heridos en El Paobo. El
13 siguiente, cuando los “Cha-
tos" y "Moscas" ametrallaban sobre Allépuz, combatieron contra tres Escua-
drillas espanolas de CR-32, que reclamaron el derribo de 7 “Moscas” y un
“Chato”, resultando herido leve el comandante Garcia Morato.

El 14 de mayo caeria abatido en Caspe el FIAT CR-32 ndm. 3-76 de José
Romagosa Duran, que perecio, y las defensas de tierra alcanzarian grave-
mente el He-51 del Alférez Ruy Ozores Ochoa, que abandono el avion lan-
zandose en paracaidas, y el He-45 de Serafin Serra Pujazén y Feliciano Ro-
driguez Jiménez, que murieron.

El 15, al regreso de un servicio en el frente de Levante, el “Chato” de Juan
Comas Borras, Jefe de la 32 Escuadrilla, sufrié accidente del aterrizaje en El
Toro, resultando herido y sustituido por su compariero Miguel Zambudio Marti-
nez. Ladislao Duarte Espés también resultd herido leve en otro accidente.

El dia 17 fué abatido el He-51 del alferez Francisco Encinas Rodriguez v,
al dia siguiente, los FIAT CR-32 de Carlos Serra Pablo-Romero, Javier
Allende Isasi y Pedro Martinez de Irujo, que pudieron aterrizar aunque fuera
de campo.

En los dias que siguieron, los bombarderos nacionales arreciaron sus ata-
ques contra los aerodromos catalanes cuando los “Moscas” estaban en el
frente, a cuyo regreso sufrieron accidente el dia 22, los CM-167 y 169.en
Valls, y el CM-165 en Bellpuig, el 23, dia en que el Ejército Popular llevo a
cabo un fuerte contraataque en el sector catalan comprendido entre las po-
blaciones de Tremp y Balaguer, donde tuvo lugar un duro combate aéreo en
el que, seglin Francisco Tarazona (17), que habia pasado con su escuadrilla
a Vendrell dias antes, derribaron al enemigo nada mas que 17 cazas FIAT y

(16).- Tarazona Toran: "Yo fui piloto de caza rojo”, pagina 128..
(17).- Tarazona Toran: Obra citada, pagina 143 y siguientes.
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Uno de los "Chatos" capturados por los nacionales, esta vez en Aleaiiz, en marzo de 1938.

Cenia, en que perdieron 5 aparatos, los FIAT italianos de la Escuadrilla de
Ametrallamiento “Frecce” perdieron el fripulado por el subteniente Duilio Ni-
chiarelli, abatido en Linares de Mora, y otros dos CR-32, perdidos y sin com-
bustible, aterrizaron en Guadalajara, siendo hechos prisioneros sus tripulan-
tes y capturados intactos los aparatos.

Este mismo dia, los “Chatos”, con la proteccion de la 32 Escuadrilla de
“Moscas”, atacaron sin oposicién las posiciones nacionales al sur de Mos-
queruela, y los de defensa de costas interceptaron sobre Valencia una for-
macion de bombarderos SM-79, a los que no pudieron dar alcance.

El 8 siguiente, el Grupo de Caza italiano “Gamba di ferro" se adjudicd el
derribo de otros 10 “Chatos” (?) y un “Katiuska®, mientras que los He-51 de
las "cadenas" perdian otro de sus aparatos.

El dia 10, cuando los “Moscas” de la 3% Escuadrilla daban proteccion a
12 “Chatos” que volaron a Adzaneta (Castellon) para defender a una briga-
da que se encontraba cercada, se vieron interceptados por los Bf-109 ale-
manes, que derribaron los “Moscas” de Utrilla y de Antonio Diaz Perez,
que murieron.

Esta jornada tuvo lugar un violento combate sobre Valencia, cuando la ca-
za republicana interceto a los bombarderos SM-79 con fuerte escolta de
FIAT. Segln el bando gubernamental, 4 bombarderos y 9 cazas (?) italianos
fueron abatidos, contra la pérdida de un “Chato” y 4 “Moscas”.

Otros 5 “Chatos” y 2 “Moscas” fueron reclamados por los cazadores de la
Legion Condor el dia 13 siguiente, aparatos que no aparecen por parte algu-
nay si el Bf-109 del teniente aleman Fuhrhop, que perecio al ser derribado
sobre Sagunto.

Durante esta misma jornada, cuando una patrulla de “Katiuskas” volaba
en pasada sobre el lago de Barolas, “chocaron las extremidades de sus pla-



nos y, con gran estruendo, cayo al lago uno, otro en la orilla y, el tercero, en
un campo de trigo que ardié en una buena extension”. Asi describia el acci-
dente el mecanico de la 2¢ Escuadrilla de “Katiuskas” Juan Belenes Lopez
(18), que anadia: “El que se precipitd al lago, costo trabajo localizarlo... El
capitan Gomez, Jefe de la Escuadrilla, hizo con un avién (que no recuerdo si
fué un “Chato” o un “Mosca"), varias pasadas por el lugar del accidente para
tratar de localizarlo. Y asi fue como indicé el lugar exacto... para arrastrarlo a
la orilla, también colaboraron unos buzos". Murieron cinco hombres de las
tripulaciones, entre ellos Santiago Ramén Prior (piloto) y Benito Ramos Alar-
con (observador).

El 14 de junio, los “Moscas” alcanzaron el Bf-109 del teniente Henz, que
se vi precisado a aterrizar de emergencia en la desembocadura del rio Mi-
jares, donde fué hecho prisionero y el avion, cuando iba a ser desmontado,
ametrallado e incendiado por sus comparieros de vuelo. En el combate re-
sultd herido el piloto aleman Plieber, que pudo regresar a su base.

El 15 siguiente, los “Chatos” y “Natachas”, con la proteccion de los "Mos-
cas”, bombardearon sin oposicion aérea las avanzadas nacionales que cer-
caban la capital castellonense que, no obstante, seria ocupada. Los mismos
aviones atacarian esta misma jornada en La Puebla de Valverde, donde ca-
erian derribados por las defensas de tierra los “Natachas” tripulados por De
Brito y Juarro, Carvajal y Pascual, y S. Arce Vera.

Este dia, Francisco Tarazona (19) se traslado al aerodromo de La Rabasa
(Alicante) para recoger uno de los pocos |-16 contruidos por el SAF-15, que
pas6 destinado a la 3% Escuadrilla.

18).- Boletin ADAR ndm. 10/11, pagina 19.
19).- Tarazona Toran: obra citada, pagina 163.

Compariero infatigable en la proteccién de los "Chatos”, este Polikarpov I-16 "Mosca", terminé en manos de sus adversarios antes de finalizar el conflicto.
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Dias después, el 19, los FIAT del grupo de Caza 2-G-3, que daban pro-
teccion a los Ju-52 sobre La Puebla de Valverde, encontraron 9 “Chatos” y
18 “Moscas” que ametrallaban las posiciones nacionales. En el combate
que se origind, los aviadores nacionales reclamaron el derribo de 4 “Cha-
tos” -uno pudo ser el de Ladislao Duarte, Jefe de la 4* Escuadrilla- y 2
“Moscas’, mientras que dos FIAT, los del Capitan Julio Salvador y Diaz
Benjumea y de Joaquin Asaldo Vejarano, se vieron obligados a abandonar
la lucha, el primero alcanzado en el motor y el segundo por desprendin-
miento del capot (20).

El 29 de junio, el mando nacional desencadend otra ofensiva en Extrema-
dura, entre Sierra Trapero y Madridejos.

El 23 siguiente, murié durante el descenso en paracaidas, el piloto republi-
cano José Ruiz Gomez (21), posiblemente ametrallado desde tierra, y el so-
viético Romanov, en Casinos, cuando probaba un “Mosca’”.

Durante el mes de junio, las Escuadrillas del Grupo 26 recibieron otros 11
nuevos “Chatos” construidos en Espana.

El 5 de julio, cuando los "Chatos” ametrallaban en el frente de Villel con la
proteccion de los “Moscas”, mandados en esta ocasion por el Jefe del Grupo
21 Eduardo Claudin Moncada, éste resulté abatido por “un antiaéreo que le
dié de lleno en el avion..." (22). Le sustituyé Manuel Zarauza, pasando Anto-
nio Arias a mandar la 4* Escuadrilla.

Dias después, al intentar aterrizar en el aerodromo de los Isidros, en
las proximidades de Requena, tras combatir contra los FIAT, el “Mosca”

(20).- J. Salas. Obra citada pagina 332.
(21).- F. Tarazona: Obra citada, pagina 167.
(22).- M. Montilla: Obra citada, pagina 109
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tripulado por José Salinas se incendid, sufriendo su piloto grandes que-
maduras.

El 13, los cazadores italianos reclamaron el derribo sobre La Puebla de
Valverde de otros 4 “Chatos” y un “Katiuska”, contra la pérdida del CR-32 tri-
pulado por Mario Cenzi y el He-51 de las “cadenas” de Rafael Serra Hamil-
ton. El “Mosca" de Herrero sufrio accidente en Camporrobles tras combatir,
pereciendo.

El 14 siguiente, José Redondo Martin -hijo del entonces Alcalde de Ma-
drid- colisiond sobre el frente de Teruel con un Bf-109 aleman, estando dos
dias perdido y, sobre Sarrion tuvo lugar otro combate que enfrenté a los
‘Chatos” y “Moscas” republicanos contra los FIAT del Grupo 2-G-3 que da-
ban proteccion a los Ju-52 y Ro-37, perdiendo el CR-32 num. 3-65 tripulado
por José L. Bernal de Mérida. Resultd herido el tripulante de uno de los Ro-
37 Juan L. Lartigue Astier. Los “Chatos” perdieron el de Felipe Cirujada Es-
teve, y el "Mosca" de Pastor, que se lanzd en paracaidas.

El 15 de julio resultaron abatidos sobre Mora de Linares dos SM-79 italia-
nos, pereciendo los tripulantes Giulio Giovine, Umberto Rizzi, Aurelio Pozzi,
Mario Faltoni y Brunetto Gori, y en ofro punto de la geografia espanola, el pi-
loto de la Aviacion republicana José Luis Aresti, aprovechando una alarma
sobre Cartagena, despegé del aerodromo del El Carmali con el “Mosca” CM-
125 y se paso a zona nacional, aterrizando en Melilla.

El dia 16, tres FIAT de la Ecuadrilla de Ametrallamiento “Frecce” resultaron al-
canzados desde tierra, logrando aterrizar fuera de campo en territorio nacional.

El 17 siguiente, la patrulla de “Moscas” de Bravo, Tarazona y Toquero,
dieron escolta a 4 bombarderos SB-2 “Katiuskas” sobre La Puebla de Val-
verde, pero al llegar al frente vieron como unos siete “Chatos” y “Moscas”
combatian contra mayor nimero de FIAT, lanzandose a ayudar a sus com-
paleros. Ante su llegada, quiza por andar escasos de combustible o creer,
en el caso de los cazadores nacionales, que se trataba de refuerzos, optaron
por reagruparse y desaparecer (23).

Al dia siguiente, en un feroz enfrentamiento sobre Sarridn, cuanda unos 16
“Moscas” de cuatro Escuadrillas volaron para dar proteccion a los “Chatos” en
su ataque a las posiciones nacionales de Albentosa, fueron sorprendidos por
los FIAT italianos que, en el combate que se origind, perdieron los del capitan
Antonio Raffi, Jefe de Escuadrilla, Giovanni Guiducci, Danilo Vestrini (prisione-
ros) y Giorgio Frattini (muerto), mientras el “Chato” de Felipe Alonso Tobar se
dio por desaparecido, y abatidos los “Moscas” de Vicente Yuste Gorbatdn, An-
drés Fierro Menu y R. Belmonte Vigueras, que perecié en el hospital tras las
heridas sufridas al intental aterrizar en Camporroble. El comandante Francisco
Vives Camino, Jefe del Grupo de SM-79 resulto herido leve.

El 19 de julio, los “Chatos” fueron a ametrallar a las tropas nacionales en
la carretera de Allbentoa a Mora de Rubielos, con la proteccion de 9 “Mos-
cas” de las 3% y 4° Escuadrillas, que perdieron el tripulado por el piloto nova-
to Eduardo Gonzalez Casola (“Tito”) en su enfrentamiento con la caza nacio-
nal, dos de cuyos FIAT, segun Tarazona, fueron incendiados en el combate.

El 20, los pilotos de la Legion Condor se adjudicaron el derribo de dos
“‘Moscas”, mientras que el piloto italiano Giovanni Spilzi, a los mandos de un
CR-32, deserto en el frente del Ebro (24), resultando abatido en Extremadu-
ra el FIAT CR-32 3-103 de Pedro Téllez Rivas.

El 22 siguiente, en otro combate aéreo sobre Viver, los “Chatos” y “Maos-
cas” derribaron a los aviadores italiano capitan Franco Lucchini (prisionero),
y el subteniente Dino Oliosi (muerto), resultando abatido desde tierra el He-
45 de Antonio Olivera Fernandez y Garcia Gil en El Toro.

La presion ejercida por el Ejercito nacional en este sector de Viver, produ-
jo el dia 23 un enesimo combate aéreo que enfrento a la Legion Condor con-
tra la caza gubernamental, sin que se produjeran derribos. Solo el piloto ale-
man Boer rompi6 su Bf-109 al aterrizar en La Cenia.

El Ejército Popular preparaba por entonces su gran golpe en el Ebro, por
lo que, para seguir un orden cronologico, antes de continuar con la narracion
de estos hechos, creemos conveniente retroceder al 20 de julio, en que los
Ejércitos nacionales del Centro y del Sur iniciaron su ofensiva en Extremadu-
ra, orientada a ocupar el Valle de la Serena, con enlace de ambos en Cam-
pillo, circunstancia que sucedio el dia 24 siguiente.

EXTREMADURA
A actividad aérea en este sector, en los primeros dias, no debid ser muy

importante, sobre todo por parte gubernamental. No obstante, ya hemos
visto como el mismo dia 20 caia en Mérida el CR-32 3-103 tripulado por Pe-

(23).- F. Tarazona: Obra citada, pagina 167.
(24).- “Nei Cieli di Spagna”, de Angelo Emiliani y Giuseppe G. Ghergo, pagina 163.
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dro Téllez Rivas, y el 23 siguiente, la AA alcanzo un Ha-70, del que salt6 en
paracaidas el observador.

El 24 de julio, los cazadores nacionales Julio Salvador y Vazquez Sa-
gastizabal, cuyos Grupos de Caza se habian trasladado al aerédromo de
Merida para hacer frente a estas operaciones, interceptaron a 6 “Katius-
kas”, a los que no pudieron dar alcance; sin embargo, sobre Almadén, vie-
ron una patrulla de estos bombarderos soviéticos a la que atacaron y Sal-
vador alcanzo el punto izquierdo. De regreso a Mérida, interceptaron otra
patrulla de SB-2 y Vazquez Sagastizabal alcanzo a uno de ellos en el tren
de aterrizaje (25).

El 28 siguiente, 9 “Chatos” y 6 “Natachas" que atacaban las posiciones
nacionales en el sector de Castuera, fueron interceptados por los CR-32 de
Miguel Guerrero Garcia, adjudicandose el derribo de 4 “Chatos” y un “Papa-
gayo”.

A lo largo del mes de julio, el SAF-3/16 entrego a las unidades del Grupo
26 otros 22 nuevos “Chatos” construidos en Espana.

El 9 de agosto, una formacion de 35 “Chatos” (?) y 9 “Natachas” fué inter-
ceptada sobre Monterrubio por los FIAT espanoles, que volvieron a adjudi-
carse el derribo de otro “Chato’”.

El 10, las tropas nacionales conguistaron Almorchon y, el 22 siguiente,
Cabeza de Buey, sobre cuyo sector, 25 “Chatos” (?) interceptaron una for-
macion de bombarderos nacionales, a la que protegian dos Escuadrillas de
FIAT espanoles. En el combate que se origing, los cazadores nacionales re-
clamaron el derribo de otros 4 “Chatos” seguros y otro problable. Luis Rome-
ro Girdn, piloto de uno de los Ju-86, resulto herido en un brazo.

El 15 de agosto, el avance nacional llego al fondo del recodo del rio Zijar,
que no pudieron cruzar pero si ocupar el pueblo de Zarza Capilla, sobre cu-
yo sector tuvieron lugar varias escaramuzas aéreas en las que, aparte de los
“Chatos” y “Natachas” republicanos, intervinieron sus oponentes los FIAT,
He-70, Ju-86 y Aero.101, escaramuzas que se repetirian con frecuencia a lo
largo de las siguientes jornadas, hasta el dia 25, en el que se produjo un
fuerte contraataque gubernamental en el citado recodo del Zucar frente a las
poblaciones de Perialsordo, Zarza Capilla y Cabeza de Buey, con la presen-
cia ya de la 1 Escuadrilla de “Moscas” de José Redondo Martin, los “Cha-
tos” y “Natachas” los cuales prestaron su apoyo a las fuerzas de superficie
gubernamentales y combatieron con los Grupos de FIAT esparioles, que
perdieron el CR-32 3-63 tripulado por José M? Etayo Elizondo y se adjudica-
ron el derribo de otros 2 “Chatos”.

El 26 siguiente, los aviadores nacionales reclamaron 2 “Moscas” y otro
“Chato”, y el 31 tres “Moscas”.

Durante este mes de agosto, el SAF-16 entrego 31 “Chatos” a las Escua-
drillas del Grupo 26.

El 2 de septiembre, en una operacion sincronizada de los cazas y bom-
barderos gubernamentales sobre la limea Castuera-Los Blazquez-Valse-
quillo-Fuente Obejuna, la 4* Escuadrilla de “Katiuskas” recibié un duro
castigo. Mientras los “Chatos” y “Natachas” atacaban las posiciones na-
cionales del sector, los “Moscas” de la 1# Escuadrilla, a mayor altura, de-
bian dar proteccion a los “Katiuskas” en su bombardeo sobre Monterrubio
de la Serena, terminado el cual, sin contratiempos, al iniciar el viraje para
regresar a su base, el FIAT tripulado por el comandante Salas Larrazabal,
ametrallo a la patrulla de la izquierda, cuyos eviones, alcanzados en los
depdsitos, se incendiaron e hicieron explosion. También resulté alcanza-
do en un motor el SB-2 del Jefe de la Escuadrilla Maximo Ricote Juanas
que, no obstante, pudo aterrizar en Almodévar (26). Después, en el com-
bate que se origind, el comandante Salas derribo el "Mosca” del Capitan
Redondo Martin, y otros cazadores nacionales reclamaron otros 4 mono-
planos soviéticos.

El 4 siguiente, cuando los “Chatos” y “Natachas” atacaban por Cabeza
de Buey con la proteccion de 15 “Moscas” de la 12 Escuadrilla, y tras per-
manecido sobre el frente mientras los primeros bombardeaban y ametra-
llaban a las tropas nacionales, aparecio una Escuadrilla de FIAT mandada
por el capitan Julio Salvador, a la que rehuyeron por estar escasos de
combustible.

Las operaciones de superficie en este frente extremerio iban de decre-
ciendo. La lucha que tenia lugar el el Ebro “reclamaba’ la presencia de todos
los efectivos posibles, de ahi que retrocedamos nuevamente en el tiempo
para narrar como fué el desarrollo de esta importante batalla, que conduci-
ria, no solo a la ocupacion de Catalufia, sino al fin de la guerra. Pero ello se-
ra en un proximo nimero de esta Revista "Aeroplano” m

(25).- J. Salas: obra citada, pagina 341.
(26).- R. Areste. Boletin A.D.A.R. nim. 17, pagina 25.



‘Marmo aviador
Yo naufrago

Texto y fotos LUIS |GNACIO DE AZADLA REYES
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tras dar cuenta de un respetable bocadillo, con el apetito propio de los
19 anos, el sargento piloto Juan Antonio Ibarreche marchaba en com-
pania de su observador, el sargento Amado Trillo, camino de su avion.

Bajo un sol de justicia, alla a lo lejos, tres grandotes y antiestéticos "Rasan-
tes" (Polikarpov R-5), recibian las tltimas y solicitas atenciones del equipo de
tierra, ya que en ellos precisamente, habrian de llevar a cabo uno de los ruti-
narios reconocimientos maritimos, de tanta importancia para el suministro del
Ejército de la Republica. Una mision, que si para aquél moceton vasco, acos-
tumbrado al vuelo en los rapidos "Vultee", se antojaba harto, pesada y aburri-
da, luego, pensandolo un poco, incluso se sintié afortunado al realizarla, ima-
ginandose a otros pasandolas "canutas" en las trincheras.

- Juanan, -le advirtio el mecénico, cuando trepaba a la cabina- aunque éste
acaba de llegar de revision de Alcantarilla y alli Chindasvinto se las sabe to-
das, bueno sera gue lo controles un poco...

Tras un lento rodaje por el reseco terreno de El Carmoli, alineados ya los
aviones en el extremo del campo, |barreche saco el brazo de |a cabina y con
un gesto que venia a decir adelante, inicio la carrera de despegue, seguido
de sus puntos.

Tomando altura hasta los 200 m., la formacion fluida arribd a la vertical del
mar Menor, desde donde, teniendo por limite al norte, el paralelo del Cabo
San Antonio, comenzé un monétono circuito.

Llevaban ya mas de una hora de vuelo, cuando Ibarreche comprobé alar-
mado como el humo invadia su cabina; instintivamente mir¢ al termémetro,
que ya ni marcaba...; entonces, sin pérdida de tiempo, ante el riesgo de ex-
plosion, cortdé motor y esforzandose para mantener la serenidad, a través del
tubo acustico, notifico la emergencia a su observador, pidiéndole -jQué ilusol-
que tratara de hacerse con los chalecos salvavidas, que por exceso de con-
fianza y el fuerte calor, habian quedado en el compartimento de cola.

Abandonada la formacidn, el piloto se dispuso a realizar un amerizaje for-
Z0s0, orientd el avion en el sentido de las olas y lo dejo desplomarse.

- "El impacto fue brutal, los planos inferiores se partieron y los superiores
salieron por los aires, al tiempo que nosotros, despedidos también, nos vimos
de pronto en el agua, a pocos metros del destartalado avion, que quedd al
pairo mecido por los olas.

- Mientras los dos aviones de la patrulla revoloteaban en circulo sobre
nuestras cabezas, como pudimos nos despojamos del equipo, dandome
cuenta entonces, que me habia golpeado en una pierna y roto algin diente.
Los infructuosos intentos de acceder al compartimento donde se hallaban los
salvavidas, pronto fueron vanos al hundirse el avion.

- Estabamos a unas 12 millas del paralelo del Pefion de Ifach, sin otros
medios para lograr la flotabilidad que los brazos y piernas, y alli quedamos,
sumidos en la mas absoluta soledad, cuando tras la ultima vuelta, nuestros
companeros se alejaron’.

Si el medio no era extrano para Ibarreche, quien desde su nacimiento en
Bermeo habia vivido de cara a la mar, si lo era para Trillo, que natural de
Ubeda (Jaén) podia ser considerado "de tierra adentro". De todas formas,
tanto para uno como para el otro, la situacion era ciertamente comprometida.
De ahi que las primeras palabras del piloto fueran para imprimir tranquilidad a
su companero, a quién asiéndole por las axilas trataba de mantener a flote;
éste, sin dejarse llevar por las circunstancias, enseguida aprendio la leccion,
logrando mantenerse en la superficie con el minimo esfuerzo.

Asi fueron pasando los minutos y las primeras horas, aferrados los aviado-
res a la esperanza de que declarada la alarma, al regreso de la incompleta
patrulla, numerosas embarcaciones, a las que de un momento a otro avistari-
an, se habrian hecho a la mar en su busqueda.

Durante aquellas largas horas, en las que flotar se habia convertido en al-
go puramente mecanico, como si de una pelicula se tratara, por la mente de
Ibarreche fueron pasando los mas inverosimiles pasajes de su vida, interrum-
pidos solamente por el frecuente recuerdo de sus seres queridos, que le lle-
naban de angustia y emocion.

Se veia como estudiante de nautica, cumpliendo los "dias de mar"; a bordo
del "Cabo Sacratif' de la Cia Ybarra, donde para ganar un dinerito, hacia las
funciones de marinero. Y como, estando atracado el buque en el puerto de
Valencia, al surgir un viaje a la URSS, donde "no se le habia perdido nada",
acudio a la llamada de aqueél cartel, que providencialmente colgado en el ves-
tibulo de la Comandancia de Marina, solicitaba jovenes valerosos para com-
batir con las alas de la Repblica.

E RAN las primeras horas de la tarde del 1 de agosto de 1938; cuando,

El teniente Juan Antonio Ibarreche en la época a que se refiere el relato y
con su uniforme de Coronel del Ejército del Aire espanol, tras la publica-
cion de la Ley que reconocia los derechos de los aviadores de la Reiblica.
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Los "Rasantes" en formacion fluida, comenzaron su monétono circuito por el Mediterrdneo...

- {Que mal trago! el de decirselo a don Antonio Bilbao, que més que un ca-
pitan parecia un padrazo...

Revivio, el reparto de sus ropas nuticas entre sus companeros y la Ultima
emocionada mirada al bugue, al desembarcar en Alicante para encaminarse
a San Javier, donde le esperaban meses de estudio y machacona instruc-
cion; al recordarlos, surgio la figura de don Alejandro Gomez Spencer -jQué
gran caballerol- inspector de las Escuelas de Pilotos, con quien él, un modes-
to aspirante, solia coincidir en las particulares practicas de gimnasia en pleno
campo al amanecer.

Luego, el curso de vuelo en Alcantarilla y la suelta en la "Moth Major' jque
emocion! ya era cabo piloto; mas tarde el cursillo de sargento y la transforma-
cion en San Javier. Veia a su profesor, el capitan Piedra, dandole las Gltimas
instrucciones, antes de volar el Nieuport 52, que tanto imponia.

Un ruido lejano que fue creciendo, interrumpi6 sus recuerdos.

- jAmado, un avién! -grit6-. Efectivamente, a una cierta distancia, aprecia-
ron la inconfundible silueta de un hidro Dornier Wal. jEstamos salvados, vie-
nen a por nosotros!, exclamo Ibarrecha embriagado de emocion. Pero a pe-
sar de las continuas idas y venidas, sobrevolando el mar paralelo a la costa,
apenas llegd el hidro a acercarse a los naufragos y ante el profundo desen-
canto de éstos, al cabo de un rato desaparecio.

Aunque omitié comentarlo a su compariero, el piloto supuso que aquello
iba a ser el principio del fin.
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- No nos han visto, suponen que nos hemos ahogado y se olvidan de noso-
tros, penso.

Una vez mas, el recuerdo de sus padres y hermanos, le llend de angustia.
iSi me vieran en esta situacion! Un nudo le ahogo la garganta, por lo que ha-
ciendo un gran esfuerzo, volvid a revivir sus recuerdos.

La caida de Bilbao, con la posibilidad de que se derrumbase todo el frente
del norte, puso al bando republicano en una dificilisima encrucijada, que tratd
de salvar incrementando la modestisima aviacion en aquella zona; de ahi, que
para hacerse cargo de los aviones que habian llegado al puerto gijonés de El
Musel, una expedicion de pilotos sin apenas experiencia, entre los que se en-
contrsaba Ibarreche, viajara precipitadamente desde Valencia a Santander.

El placentero viaje a bordo de un DC-2 de LAPE, no pudo ser mas dramati-
co a la llegada al pequeno aerddromo de La Albericia, puesto que, para entrar
en ambiente, los viajeros fueron recibidos con un severo bombardeo aéreo.

- Todos corrimos, recordaba Ibarreche, a refugiarnos, viendo con sorpresa
como el capitan Cascon, demostrando una serenidad poco comiin, se queda-
ba fuera, observando el ataque y sus efectos.

Desde alli, los aviadores partieron por carretera para el campo de Colunga
en Asturias, donde junto a un par de "Chatos" un tanto baqueteados, encon-
traron un punado de impecables Bristol "Bulldog" en fase de montaje.

- Tras unos pocos dias de entrenamiento en aquellos magnificos biplanos,
desde el cercano campo de La Vega, comenzamos los servicios de hostiga-
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En un Bristol "Bulldog" como éste, que aparece en la "Exposicién de Mate-
rial de Guerra tomado al enemigo” celebrada en San Sebastidn, combatio
Ibarreche en la campana de Asturias.

En el campo de La Seiera, ante
un Vultee -metilicos, con tren re-
trdctil, un potente motor... una de
esas maravillas que tan solo la in-
dustria americana era capaz de
hacer-, se retratan los componen-
tes de la escuadrilla. A la derecha
apoyado en una bomba el teniente
Ibarreche.




En la carta ndutica de la zona, vemos el lugar donde cayé el "Rasante”.
Sus tripulantes Sargento Juan Antonio Ibarreche, cuya fotografia acompana
a la cartilla de identificacion, y el observador, sargento Amado Trillo, pro-
tagonistas de esta historia.

miento a los defensores de Oviedo. En uno de ellos, al realizar la patrulla al
mando de Gonzalez Feo, la tercera pasada, una rafaga de tierra alcanzo al
‘Bristol" de Ibarreche; inmediatamente se dio cuenta el piloto que lo habian
herido en un brazo, también le molestaba una pierna y alguna herida en la
cara le sangraba abundantemente; para colmo, el combustible del tanque si-
tuado entre los dos planos superiores, que sin duda habia sido impactado, lo
estaba empapando... Su reaccion fue instantanea, se arrancé las gafas por
las que apenas veian, corté motor y decidi, habida cuenta la altura que se
encontraba, intentar el regreso al campo.

Reviviendo aquellos tensos momentos; el planeo y la peliaguda toma, tras
salvar los frondosos eucaliptus, nuestro personaje habiase olvidado de su no
menos dramatica situacion presente; perdido con su companero en un punto
del Mediterraneo cuando el sol se ponia ya en el horizonte.

Por fortuna, sin sufrir el tan temido capotaje, el "Bristol" se quedd enterito
en los primeros metros de aquella explanada a la que llamaban pista. Re-
cordd, como con la urgencia propia del caso, a la que cabia afadir la no
menos importante de un ataque de "La Condor", cuyas bombas explotaban
en las inmediaciones, en estado de semiincosciencia, era extraido de la ca-
bina por el médico Ramon Madariaga y algunos soldados. jQué oportunos,
despueés de todo, a ver si me van a matar éstos! recuerda, ain hoy, el mé-
dico, como le oy0 protestar.

Tras practicarsele una cura de urgencia, lo trasladaron al hospital de Gijon,
de donde dias después, a fin de intervenirle quirirgicamente en el brazo, fue
evacuado el de Valdecilla en Santander.

Las noticias no podian ser mas alarmistas, las tropas nacionales estaban
ya a las puertas de la capital montanesa, esto, unido a diversos rumores, lue-
go confirmados por alguna enfermera, de que le iban a amputar un brazo,
motivaron el que, por las buenas, cogiera el portante y haciéndose pasar por
un visitante, abandonara el hospital por la mismisima puerta.

La situacion era insostenible, los canofiazos se oian cada vez mas proxi-
mos, asi que tras recoger a su hermano Conrado, que servia en Transmisio-
nes, se encamind a Puerto Chico.
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- "Aquello era un desmadre, embarcaciones repletas de refugiados se esta-
ban haciendo a la mar y, realmente no sé de qué manera, milagrosamente,
nos vimos a bordo del "Gain ganekoa da" ("El de mas arriba"), un "bou" cuyo
patron, ante la impaciencia del centenar largo de personas que lo ocupaban,
no acababa de llegar. Echandole un tanto de valor, ya anocheciendo y con
las tropas de Franco en los arrabales de la capital, ni corto ni perezoso tomé
el timén y después de largar amarras, puse rumbo NE con direccién a Burde-
0s".

La oscuridad se habia hecho duena del Mediterraneo y la pareja de naufra-
gos entrd en una fase de decaimiento; Trillo repetia continuamente: "me mue-
ro, me muero.." a lo que su piloto para ;animarle? le respondia: no te apures,
no te voy a dejar solo y si te hundes, yo me iré al fondo contigo...

Muy cerca uno de ofro, si no abrazados para darse calor, mecénica y sua-
vememente movian los pies y los brazos alternativamente, dosificando el es-
fuerzo para mantenerse a flote, y de cuando en cuando, para relajarse, se
dejaban hundir, para salir enseguida a la superficie; y asi, hora tras hora...



En el horizonte, alla donde de dia veian en la lejania la costa, se apreciaba
de cuando en cuando el resplandor de los bombardeos nocturnos; de la gue-
rra... Serian las 12 de la noche, a juzgar por la altura de la luna, segin los co-
nocimientos astrondmicos de Ibarreche, cuando unas sombras lejanas, deno-
taron el esperado paso de la flotilla de destructores, que desde Cartagena
transportaba la balija a Barcelona. Fue un momento amargo y una esperanza
menos de salvacion, tanto, que aquél no pudo reprimir su desencanto al decir
a Trillo: Amado, esto se va a acabar... Realmente vio la cosa tan mal, que él,
“catdlico, apostdlico y bermeanc”, resolvio hacer la Recomendacion del Alma,
y en alta voz, para que su comparero le siguiera, rezo: "Jes(s, José y Maria,
asistidme en mi ultima agonia", "Jests, José y Maria, sed la salvacion mia...".
Luego rezo y rez6, acordandose de aquellas oraciones y jaculatorias que de
nino le ensenara su madre.

en poco tiempo lo tienen encima, era un destroyer al Servicio de Su Majes-
tad britanica. Pararon maquinas y hubieron de identificarse, antes de que
con un cordial "good luck", se despidieron los ingleses y pudieran reanudar
la navegacion.

Al amanecer, a estribor discurria ya la costa francesa y temprano adn ren-
dian viaje en Burdeos, atracando en el muelle de Pauillac.

Unas gentiles enfermeras de la Cruz Roja les recibieron con un reconfor-
tante café, atendiendoles muy amables, y sin disimular su sorpresa, al ver lo
que se encontraron bajo los vendajes, curaron provisionalmente a Ibarreche
sus heridas.

La mayoria de los pasajeros se quedaron en Francia, pero él con su her-
mano y algun otro, pidieron trasladarse a la estacion del ferrocarril, a fin de
retornar a Espana por Puigcerda.

A pesar de las continuas idas y venidas, sobrevolando el mar paralelo a la costa, apenas llegé el hidro a acercarse a los ndufragos.

Tras un periodo de abatimiento, las oraciones le imprimieron nuevos brios
y con el autoconvencimiento de que un chicarrén del norte, no podia abando-
narse, haciendo un gran esfuerzo fraté de distraerse enfrascado en los pasa-
jes de su vida.

Estos, acontecian en otro mar, en el Cantabrico, donde una noche oscura,
sin luces para evitar ser descubierto, navegaba "su” bou repleto de refugiados.

Estando en el puente de mando ocupado en la consulta del Libro de Faros
para verificar su situacion en la carta, un potente foco procedente del exterior,
lo deslumbro al iluminar la cubierta y toda la embarcacion.

- jYa nos han cazado!, exclamd, convencido de que se trataba de un bu-
que franquista; pero no fue asi, ya que el navio que se acercaba a ellos y

Con nuevos animos, aln a pesar del disgusto que le produjo, el que aquél
pelmazo compariero de tren, le robara la maleta con su magnifica y apreciada
cazadora de vuelo, Ibarreche se presento en Barcelona a las autoridades de
Aviacidn,

Pasaportado a Valencia, en el Sanatorio Torrent fue sometido, al fin, a una
intervencion quirtirgica para extraerle la metralla del brazo.

Tras su recuperacion, paso a San Javier, donde quedd en expectacion de
destino; por poco tiempo, ya que cumpliendo el periodo de reentrenamiento
en El Carmoli, después de ser probado por el capitan Cristia, fue elegido para
formar parte de una unidad de ataque estratégico, que dotada con aviones
norteamericanos, se iba a constituir en Archena a donde se dirigio.
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Un profundo jJo!, expresivo de su admiracion, se le escapd del alma, cuando
al llegar al campo se encontrd unos aviones como jamés habia visto. Metalicos,
con tren retractil, un potente motor, dotados de varias ametralladoras y jhasta
WC!, eran, para él una de esas maravillas de la técnica, que tan solo |a indus-
tria americana era capaz de hacer. Ahora aquellos aviones, que en su dia
transportaran a magnates yankis, se habia transformado en bombarderos, con
una capacidad de ocho bombas de 75 Kg., situadadas en pozos verticales, en
el lugar que otrora ocuparan las butacas y de acuerdo con su nueva funcion, el
pulido aluminio habia sido recubierto por un camufiaje en verde oscuro.

Inmediatamente se presentd Ibarreche al comandante Macho, jefe de la
escuadrilla y al checoslovaco Ferak, quien haria las veces de instructor.

Completada en Rabasa una breve fase de entrenamiento, en la que pudo
poner en practica sus notables conocimientos de navegacion, y operativa ya
la unidad, se trasladé a Valdepenas (Ciudad Real) desde donde los cuatro
"Vultee" comenzaron sus misiones de bombardeo y reconocimiento fotografi-
co (a uno de ellos se le habia instalado la correspondiente camara). Estas, no
se cefiian Unicamente al frente, sino que frecuentemente rebasandolo, se
adentraban en territorio enemigo.

Campillo de Llerena, Retamal, Fuenteovejuna... o mas al norte, Puente del
Arzobispo, Talavera o Toledo, sufrieron sus incursiones.

Un dia, volando el “fotografico" en compania de su paisano, el teniente
de navio Martinez Arego como navegante, lleva a cabo una mision de bom-
bardeo y reconocimiento del puente y fabrica de electricidad de Toledo. Si
ya al cruzar las lineas a 4.000 metros fueron recibidos con una severa reac-
cion antiaérea, una vez cumplido el servicio, ya de vuelta, se descolgo so-
bre ellos una escuadrilla de caza. A fin de eludirla, meti6 al avién en un
fuerte picado.

De igual forma que el "Vultee" trepidaba del morro a la cola, los ojos del
piloto temblaban tanto, que el piloto crey6 se le saldrian de las orbitas. De
pronto, todo el parabris se llend de aceite anulando por completo la visibili-
dad frontal.

- jHa reventado un manguito! grité a su navegante, quien a su vez con
grandes aspavientos le decia que habia derribado uno.

Recuperado el picado, rascando los campos de Tembleque a mas de 400
Km./h vi6 por la ventana del costado, claro, la desbandada de un monton de
caballos desbocados, de algin regimiento que acampaba por alli y también,
la superficie que necesitaba para la inevitable toma, a la que, al aproximarse
comprobd con sorpresa, que se trataba de uno de los numerosos campos de
socorro repartidos por toda la geografia.

;Sera nuestro,0 nos meteremos en la boca del lobo? se preguntaba. Con
esta incertidumbre aterrizd y acusando sensiblemente los desniveles del te-
rreno, detuvo al fin el avion.

Si la duda sobre la propiedad de aquél campo les preocupaba, pronto iban
a despejarla, puesto que montando una desvencijada bicicleta enseguida se
les acercd un "guripa’.

- iDénde esta el jefe!, le gritd Ibarreche desde la cabina.

- En Villamayor de Santiago, volvera enseguida, le contesto.

- jEstamos salvados! le comentd a su compariero, sabiendo que aquello
era de "ellos". Pertenecia quizas por horas, penso, cuando al descender del
avion unos obuses explotaron no muy lejos.

Puesto en comunicacion con su escuadrilla no tardé mucho en llegar una
"Gonzalez Gil' (1) transportando a un mecanico que en unas horas habia
resuelto la averia y probado el motor, por lo que a media tarde pudieron sa-
lir de alli.

De Valdeperias, los cuatro "Vultee" pasaron a La Sefiera -un campo secre-
to al sur de Valencia capital- desde donde actlian intensamente en todo el
frente del Ebro y llevan a cabo el memorable bombardeo del puerto de Vina-
roz, que, como pudieron comprobar mas tarde en el mosaico fotografico, lo
bordaron. Realmente, la presencia a titulo de proteccion, de la 3* Escuadrilla
de "Moscas" solo sirvid para imprimir una mayor espectacularidad al ataque.
"A la velocidad que volabamos, nos sobraba la escolta”.

Al inicio de 1938, la escuadrilla compartiendo aerddromo con la Escuela
de Alta Velocidad, se asent6 en El Carmoli y junto con un punado de "Ra-
santes' y el solitario Northrop en estrecha colaboracion con la Armada asu-
mio la funcion de la defensa de costas. En uno de aguellos rutinarios vuelos
sobre el Mediterraneo, debido a un fallo de motor habia caido al mar a la al-
tura de las islas Hormigas el "Vultee" de los sargentos Colina Tissie y Marti-
nez Cubells.

(1) Se frataba de la GP-1 (Gonzélez Pazd -1) y es curioso, como tras la fuga de Pazo a zona na-
cional, los gubernamentales eliminaron su nombre como participante con Gonzalez Gil en el pro-
yecto, quedando solamente el nombre de éste como unico autor.

{2) Tiburén perteneciente a la familia de los istiridos.
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- "iQué impresion nos produjo la noticia y qué alegria, cuando, tras su
recuperacion, aparecieron en el aerodromo!" Sin embargo él y Trillo, sin
la suerte de aquellos, continuaban su tenaz lucha contra el elemento
agua y en definitiva contra la muerte, cuando el alba comenzaba a clarear
en el Mediterraneo. El momento en el que el sol se asomé en el horizonte
tuvo algo de magico, Ibarreche emocionado no pudo dejar de elevar sus
oraciones.

- "Dios omnipotente que nos has hecho llegar al principio de este dia, sal-
vanos con tu poder... Padre nuestro..." Luego, como en tantas ocasiones,
tendria palabras de aliento para su companero, que muy decaido lo estaba
pasando mal; el casi continuo movimiento, la tension nerviosa y la angustia,
empezaban a hacer mella en los aviadores, que acusaban sintomas de ago-
tamiento.

Habian pasado ya, una larga noche y ahora -pensaba Ibarrecha tratando
de autoconvencerse- con luz, a lo mejor algin avion o barco nos encuentra.
pero aunque hora a hora el sol iba ascendiendo en el firmamento, I situacion
continuaba inalterable.

Habia alcanzado ya el sol su cenit, e incluso lo habia rebasado, cuando
unos gritos, para ellos apenas perceptibles, alter6 la peligrosa somnolencia
en que empezaban a sumirse.

- Amado. ;Estoy sofiando? pregunto sin apenas voz a su companero.

No; lo que tenian ante si, no era otra cosa que el pesquero "San Manuel",
una modesta embarcacion dedicada a la pesca del marrajo (2) cuyo patron
faenando por las cercanias milagrosamente los habia descubierto.

Con grandes esfuerzos, por miedo a causarles mal, él y sus hombres ex-
trajeron del agua aquellos cuerpos casi inertes, acomodandoles en la cubier-
ta y cubriéndolos con cuantas ropas de abrigo pudieron encontrar.

Mentalmente, puesto que su boca, en carne viva por la accion del sali-
tre apenas podia emitir palabra, Ibarreche dio las gracias a Dios, con el
fervor que le dio el convencimiento de que no hubieran podido aguantar
una hora mas.

Navegando a toda maquina el pesquero se dirigio al pequefio puerto de
Ifach donde los naufragos fueron desembarcados.

Trasladados a un parador de Calpe, al verse en una cama, nuestro per-
sonaje llegé a creer que todo habia sido fruto de un sueno, de una tremen-
da pesadilla; luego, tras unas horas de descanso, recibieron la visita de su
jefe el comandante Macho y de todos sus companeros; incluso la renom-
brada actriz dramatica Margarita Xirgy, al tener noticias de la increible odi-
sea no quiso dejar de conocer y felicitar, brindando con champan, a los
aviadores. Dias después el propio comandante Macho, los trasladaba en
su coche, al chalet de reposo que poseian las Fuerzas Aéreas en la playa
de San Juan, de donde totalmente recuperados, salian una semana des-
pués para incorporarse de nuevo a su escuadrilla para reanudar sus vue-
los de guerra.

Y llegé el dia, en que decidida aquella larga y penosa contienda, a favor de
los nacionalistas, al teniente Ibarreche le ofrecieron la oportunidad de exiliar-
se a Oran, a donde muchos de sus companeros marcharon; pero €l, con la
conciencia tranquila, no teniendo miedo a la justicia y confiando en las garan-
tias que ofrecian los vencedores, lo Unico que deseaba era volver con su fa-
milia, por tanto, decidio quedarse y "dar la cara".

Detenido en Los Alcazares, fue trasladado en principio al Castillo del Ge-
neral Fajardo en Cartagena, desde donde, junto a otros aviadores, paso lue-
go a San Javier. Juzgado en Consejo de Guerra sumarisimo, le fue impuesta
una pena de doce anos y un dia por "auxilio a la rebelion".

Su juez instructor, fue el entonces capitan Luis Serrano de Pablo, con quien
le une desde entonces una entranable amistad. Revisada la condena ésta que-
d al fin reducida a seis afnos y un dia que paso a cumplir en la Prision Central
de Totana (Murcia), donde acogiéndose a la "redencion de penas por el traba-
jo" quedd en libertad condicional a los casi tres afios de carcel.

Ya en su Bermeo natal, Ibarreche fue requerido por agentes del servicio
secreto britanico para, en excelentes condiciones econémicas, marchar a
Canada y tras un periodo de formacion, como piloto "ferry”, trasladar desde
USA hasta el Reino Unido, los bombarderos que habrian de actuar en la
querra que ya se habia desatado en Europa. Camino ya de Lisboa, desde
donde en un "Clipper" viajaria a Canada, la "morrifia" se apoderd de él; su
madre que recientemente habia enviudado, se quedaria sola por una larga
temporada, si no perdia a su hijo para siempre, asi pues resolvio desistir y
volver junto a ella.

Tras una vida dedicada plenamente a la mar, patroneando pesqueros en la
Gran Sol e Islandia, al frente de su negocio de instrumentos nautivos y agen-
te del Almirantazgo en Bilbao; e incluso, a los 63 afos, sobrecargo en el
"Monte Toledo", nuestro hombre alcanzé la jubilacién m
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ASI| andnimo y a caballo entre Canarias y los aridos

enclaves saharianos nace esta Unidad, como una ne-

cesidad de acercamiento; un acercamiento dificil, cir-
cunstancial, medianero en el cordén umbilical, entre la Espa-
na Peninsular y la Espana de las Hespérides.

Inicia su andadura en Cabo Juby, con la doble misién de
cubrir, en lo posible, las comunicaciones con los puestos cos-
teros del Sahara, y de controlar el espacio aeroterrestre de
nuestra jurisdiccion en aquel territorio, que no habia de ser
ocupado definitivamente, hasta el comienzo de la guerra civil
espanola.

Pero situémonos en el tiempo y las circunstancias en que
se gestod, lo que pudiéramos llamar, el embrién de esta Uni-
dad, cuando auln figuraba como ndcleo aéreo independiente,
de lo que, so6lo después de trece anos, e integrandose en
otro contingente aéreo, llegaria a constituir una Unidad orga-
nica, componente de otra gran Unidad de FF.AA. de la déca-
da de los cuarenta.

Corren los afos veinte y los grandes “raids” aéreos entre
Europa, Africa Central y América del Sur, se hallan en pleno
apogeo, y en dura competencia, con animo de conquistar o
batir records aeronauticos.

La costa N.O. de Africa, Canarias y Cabo Verde, constitu-
yen obligados puntos de apoyo, tanto logisticos como cir-
cunstanciales, para los hidro protagonistas de aquellos
“raids”. De otra parte, y sin que las islas conocieran atn, vue-
los regulares, ni instalaciones aeroportuarias en tierra firme
para tal fin, las incipientes actividades aéreas, registran algu-
nos vuelos esporadicos, mayoritariamente militares.

Asimismo; companias alemanas, como Lufthansa, y france-
sas, como Lateccore, operando con hidros, se configuran co-
mo pioneras de las lineas aéreas, entre un extremo y otro del
Atlantico Sur y entre Europa y Centro-Africa.

Todo lo anteriormente expuesto, unido a la conveniencia
de materializar la presencia espanola en el Sahara, parecer
ser motivos mas que suficientes para instalar una fuerza aé-




rea -aunque con las limitaciones propias de la época- en el
punto geogréafico, considerado, entonces, como el mas estra-
tégico, en funcion del apoyo logistico.

11 ESCUADRILLA

n atencion a aquellas circunstancias, en 1928, se crea la

12 Escuadrilla del Desierto, integrada, en cuanto a su ma-
terial aéreo se refiere, por una patrulla de aviones Breguet
XIV y otra de bimotores Fokker; un contingente mixto para re-
conocimiento y transporte.

Su Jefe era el Capitan Burguete y entre su personal, figura-
ba un Cabo Mecanico, quien hoy, aungue algo mermado en
sus extremidades inferiores, pero con un espiritu y una jovia-
lidad de 20 anos, aun vive en Las Palmas y se encuentra en
plenitud de facultades psiquicas. Nos referimos al Capitan
don José M.2 Guereta Langarica, estrechamente vinculado,
tanto a la Unidad de nuestro relato, como al resto de las acti-
vidades aeronduticas de la Aviacion Militar en Canarias.

Analizar las incidencias y vicisitudes de aquella Unidad,
hasta principios de la década de los cuarenta, en que paso a
formar parte del 112 Grupo, nos desplazaria muy extensa-
mente del objetivo concreto de este trabajo.

No obstante, destacaremos un ep1sod|o que reﬂeja clara-
mente las dificiles condiciones de supervivencia padecidas
por el grupo de hombres que dotaban a aquella Unidad:

El 21 de mayo de 1930, el Capitan Nunez, y el Sargento
Ferrer, sufren un accidente al tomar tierra en Cabo Bojador.
El Capitan Burguete, acude con su avion para auxiliarles y to-
dos son hechos prisioneros por los nativos.

La aviacién espanola, la francesa y un trimotor de CLASSA
(que efecttia vuelos de ensayo para establecer una linea co-

Base Aérea de Hidros de Puerto de la Luz, con sus instalaciones demolidas

mercial con Canarias), realizan un reconocimiento aéreo,
hasta averiguar que los prisioneros se encuentran sin nove-
dad a unos 200 km. de Cabo Juby y a 40 de Cabo Bojador.
Ante la costa, se sitian los cafoneros “Canalejas” y “Wad
Rad”, para apoyar las gestiones de rescate, que tuvieron éxi-
to y los aviadores fueron reintegrados a Cabo Juby.

Llega 1931, y la R.O. del 23 de marzo, establece -entre
otras-, la linea Larache-Cabo Juby-Gando-Tenerife. Es en-
tonces, cuando la 12 Escuadrilla cobra més interés; mas por
cuestiones logisticas, en favor de la linea aérea, que por si
misma, pero las deficientes instalaciones de Cabo Juby de-
terminaron que el gobierno suspendiera todas las actividades
de aquella linea, hasta la concesion de los créditos necesa-
rios para construir alli, los alojamientos adecuados para los
pilotos y pasajeros.

OCEAND  ATLANTICO

LASPALMASE CABOJUNY . . 380Km
V. CISNENOS .. 880 Km
INMEZT ALINA | 438 Km
MUISIATIMAN (0K

CABOJUBYY  INKESTALINA . 180 Km
V.CISNENOS . 680 Km
GUEMA ... .. 400Km

RED DE COMUNICACIONES
CANARIAS - SAHARA
EN SITUACION DE 1968

A la izda. Cabo Juby, sede inicial del 112 Grupoy base de la 11 Escuadrilla.
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Transcurren cuatro anos y la Escuadrilla experimenta su
primera reorganizacion. Su material aéreo queda reducido a
tres aviones Fokker y una avioneta de enlace, con los que se
define como unidad netamente de transporte aéreo, y es de-
nominada 112 Escuadrilla.

Un ano después se produce el Alzamiento Nacional y, con
la Guerra Civil, la ocupacion definitiva del Sa-
hara; pero aun no tiene lugar la organizacion
de las Fuerzas Aéreas en el area Canarias-
Africa Occidental. Es al final de aquella con-
tienda, cuando por la amenaza de invasion
por parte del Mando Aliado, durante la Il
Guerra Mundial, se hace necesario dotar a la
Regién de una fuerza disuasoria ante tal
amenaza.

Asi, el 1° de agosto de 1940, un grupo de
aviones Fiat C.R.32 destacado del Regimien-
to del Aire n® 21 de Getafe, llega en barco al
Puerto de Las Palmas y es estacionado en
Gando. Los viejos Fokker de la 112 Escuadri-
lla, son sustituidos por cinco Junker-JU-52.

El peligro de aquella invasion queda conju-
rado, pero la situacion estratégica de Cana-

rias-Africa Occidental, aconseja el estableci- e . ‘ ‘

miento de una fuerza que garantice la cober-
tura aérea del Archipiélago.

El 30 de mayo de 1941 se crea el Regi-
miento Mixto del Aire N® 4, integrado por los
siguientes grupos:

- El 29, dotado con los Fiat expedicionarios
que contindan en Gando.

- El 112, integrado por la 112 Escuadrilla, que asimismo
contintia en el mismo estacionamiento de Cabo Juby; mas
otra Escuadrilla de la que nos ocuparemos seguidamente.

54 ESCUADRILLA

n los planes de cobertura aérea, ya mencionados, con
motivo de la Il Guerra Mundial, figuraba -entre otras uni-
dades-, un grupo de hidros a estacionar en el Puerto de la
Luz (Las Palmas de Gran Canaria); planes que no llegaron a
materializarse por las razones ya expuestas, y el grupo en

A

El capitan Pedro Gonzdlez Gareia, ulti-
mo Jefe de la 54 Escuadrilla y vinico pilo-
to que volé el H.R.6.1, durante la perma-
nencia de este hidroavion en las FF.AA

cuestion quedd reducido a una patrulla de Hidros Dornier
Wal.

Estos aviones llegan a Las Palmas, a bordo del “Almirante
Lobo”, un dia alin no precisado del mes de marzo de 1941,
procedentes de la Base del Atalayon (Melilla). No lo hicieron
por sus propios medios por cuestiones de seguridad, supues-
tamente motivadas por aquel conflicto mun-
dial.

Las sucesivas denominaciones de esta Uni-
dad fueron:

- Patrulla de Hidros del Atlantico. diciembre
1940-enero 1941.

- Patrulla de Hidros de Canarias. enero
1941-septiembre 1941.

- 54 Escuadrilla. septiembre 1941-hasta su
disolucion.

Se advierte pues, que bajo la denominacién
de Patrulla, no llegd a disponer de material
aéreo y solo existid en ese periodo, a efectos
de organizacion y acondicionamiento de las
instalaciones, previas a la llegada de los avio-
nes.

Pero simultdneamente a la incorporacion de
aquellos aviones se produce un hecho pinto-
resco y anecdético, que habria de incremen-
tar de forma imprevista los efectivos de aque-
lla unidad. Analicemos el hecho:

A las 09:00 horas del dia 9 de marzo de
1941, la radio del mercante espanol “Cabo de
Buena Esperanza”; en ruta de Montevideo-
Sta. Cruz de Tenerife, capta un S.0.S. del hidroavién britani-
co G-GXMJ, el que, agotado su combustible, hace una toma
de emergencia, en el punto geografico de 22° 12’ L.N. y 192
40’ L.O. El buque pone rumbo a la direccion senalada, lle-
gando al anochecer frente a La Giiera y avista un biplano con
flotadores y distintivos de la Royal Navy. Realizadas las ma-
niobras de rescate, avion y tripulantes (que eran tres) son
izados a bordo; operacion que finalizo a las 21:00 horas.

El avion era el P.4073 Fairey “Sword-fish” MK-1 que, su-
puestamente se encontraba en aquellas latitudes persiguien-
do buques alemanes. El bugue que lo rescato, lo desembar-
c6 en Sta. Cruz de Tenerife (curiosa coincidencia,, con el Ha-

El legendario Junker, JU-52 doté a la 11° Escuadrilla en Cabo Juby. Fue el primer avion militar en la Z.A. de Canarias y A. Occidental.

72



’

El Dornier Wal 70-29, amarado en la Base de Hidros del Puerto de la Luz; uno de los dos de su tipo que integraron la 54 Escuadrilla. (Foto gentileza de Andrés Betancor).

rriet, también britanico, que fue rescatado hace pocos anos
por otro barco espanol). La diferencia estriba en que si bien
en el caso del “Swordfish”, sus tripulantes fueron también de-
vueltos a su pais, no asi el avién, que paso a formar parte de
la dotacion de la 54 Escuadrilla, con el indicativo de H.R.6.1.

Lamentablemente, su operatividad no pasé de realizar al-
gunos vuelos de pruebas. La carencia de repuestos y las li-
mitaciones en materia de mantenimiento, solo permitieron
que efectuara unos 17 vuelos, con un total de
7,04 horas.

La Unica singularidad de aquel avion es
que fue el Unico ejemplar de su tipo que ha fi-
gurado en las Fuerzas Aéreas Espafiolas; y
las peligrosas incidencias de vuelo, relatadas
por el entonces Teniente Gonzalez Garcia,
Unico piloto que lo vold.

Resenamos algunas de ellas:

El hidro utilizaba dos clases de combusti-
ble; uno especial en un deposito de limitada
capacidad llamado “nodriza”, para la puesta
en marcha y despegue; y el otro en los depo-
sitos principales, para su consumo durante el
vuelo.

“En el primer vuelo de pruebas, el piloto no-
ta algo anormal en la alimentacion y al regre-
S0 requiere al mecanico para que revise el
sistema. El informe es: _"Ha volado Vd. solo
con la reserva del “nodriza”_. La llave de pa-
so al otro combustible no ha funcionado”. “Es
posible que si vuela cinco minutos mas, se
hubiera ido al agua”.

“El dltimo vuelo, lo realizo entre Gando y Puerto de La Luz,
con el Coronel Escribano como pasajero. Durante el mismo
se produjeron fuertes trepidaciones. Investigadas |las causas
después de la toma, se observé que dos tuercas de sujec-
cion del motor a la bancada, estaban seccionadas limpia-
mente, y las ofras dos dobladas. De puro milagro no se per-
di6 el motor; y en aquella ocasion, si se hubieran ido al agua
irremisiblemente. Afortunadamente, por norma, los vuelos
programados no excedian de treinta minutos. Esta averia,
aunque grave, pudo haberse reparado en la Maestranza, pe-

El capitdan Juan Antonio Pallarés Marti-
nez, Jefe de la 54 Escuadrilla y experto
piloto de hidroaviones. (Foto gentileza
de Joaquin Pallarés Rodriguez).

ro el incidente y el susto consiguiente, determinaron que,
aquél fuera el ultimo vuelo del Swordfish H.R.6.1.”.

No conservamos una fotografia de aquel tan histérico como
poco util avion, pero el Comandante ITA don Carlos Hidalgo
Lliso ya fallecido, que lo puso en vuelo después de que fue
incorporado a la Escuadrilla, y gran aficionado a la maquete-
ria, elabordé un modelo a escala 1.7 que actualmente figura
en el Museo Aeronautico del MACAN.

Azarosa fue, también, la odisea vivida por
uno de los Dornier de la Escuadrilla, el 80-29,
que, previamente a su incorporacion a la mis-
ma, habia actuado en la guerra civil, en misio-
nes de reconocimiento y bombardeo en el
Cantabrico:

El dia 10 de septiembre de 1936, mientras
realizaba una de aquella misiones, sufrid una
parada de motor sobre el mar, a la altura de
Cabo Vidio, lo que le obligé a efectuar un
amaraje de emergencia. La maniobra del Te-
niente Guil, piloto del avién, fue un modelo de
destreza y, sin ningun desperfecto, avion y tri-
pulantes fueron auxiliados, horas mas tarde,
por el mercante espanol “Altube Mendi” que,
remolcandolos, los llevd a Santander.

Con lo anteriormente expuesto, hemos ana-
lizado algunos antecedentes, asi como la es-
tructura organica del 112 Grupo de Ff.AA.;
con dos Unidades tan dispares entre si, como
distanciadas fisicamente. Un caso peculiar de
dispersion y de funciones divergentes.

MATERIAL AEREO

ado que la Aviacién Militar en Canarias no existié hasta

finalizada la Guerra Civil, los antecedentes previos a
1939, de los aviones que dotaron al Grupo, aparecen incom-
pletos en los anales del MACAN, pero si existe documenta-
cion sobre los mismos, a partir del segundo semestre de
aquel ano, cuando aln las Escuadrillas dependian de las
Fuerzas Aéreas del Atlantico, organizacion previa en las is-
las, la creacion de la Z.A.C. y A.O.
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Asi, los componentes integradores del 112 Grupo, en el
momento de su creacion, fueron los siguientes:

112 Escuadrilla (Cabo Juby). Dentro de esta denominacion
y a partir de 1939.

Aviones Junker (JU-52)

JU-52 22-27 . )
JU-52 22.67 Pasaron a dotar: primero, al 4° Grupo de
JU-52 22.69" FF.AA. por disolucién del Rgto. Mixto n?
JU-52 20.79 44 y después al Ala de Transporte n° 36.m
JU-52 22-80

¥ Y Procedente de Tetuan (Z.A.M.). Desde
FORKER-12: 45-5.... noviembre de 1939 hasta marzo de 1940.

54 Escuadrilla (Puerto de La Luz)

Aviones Dornier Wal:

Hidro DW 70-18

Hidro DW 70-29

... Marzo 1940, hasta noviembre 1945.

Avion Fairey Swordfish

HR.6.1 54-1

... Marzo 1940.-Dej6 de volar en mayo de 1946, aunque su
baja definitiva se produjo en junio de 1948.

ACTIVIDADES:

sta claro que las actividades operativas del grupo fueron

mucho mas rentables en misiones de transporte, por par-
te de la 112 Escuadrilla, que en las misiones de reconoci-
miento, de la 54.

Los JU-52, de la primera de estas Unidades, constituyeron,
practicamente el Unico enlace aéreo militar entre Canarias y
A.OE., hasta el otofio de 1952, en el que pasan a formar par-
te del recién creado 42 Grupo de FF.AA., por disolucion del
Regimiento Mixto N° 4.

De otra parte sentaron los origenes del actual 461 Escua-
dron, pues aquellos Junkers, mas los incorporados a la Base
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Aérea de Gando durante la década de los cincuenta, fueron
los creadores del Ala de Transporte n® 36 que, a partir de
abril de 1965, se denomina Ala Mixta N° 46.

Es de lamentar que de la documentacion relativa a la crea-
cion de la 12 Escuadrilla en 1928, que fue remitida al E.M. del
MACAN, a raiz de la evacuacion de Cabo Juby, solo se con-
serve una nota de remisién, componente de otros envios,
pues de ella hubieran podido extraerse muchas secuencias
histéricas y, probablemente, estadisticas sobre misiones, ho-
ras de vuelo, etc. De ahi que no nos sea posible concretar en
nimeros y en efemérides destacables su historial, pero si
queda constancia de que fue la unidad de FF.AA. pionera, en
el espacio aéreo comprendido entre el Sahara y las islas.

Mas claro lo tenemos en cuanto a la 54 Escuadrilla se re-
fiere:

Su misién especifica fue la del reconocimiento aéreo-mari-
timo de las aguas jurisdiccionales dentro de su radio de ac-
cidn; misidon que recayo, casi exclusivamente en los Dornier-
Wal, que entre abril de 1941 y mayo de 1946, en que causa-
ron baja todos los aviones, totalizaron doscientas cuatro
horas y dieciséis minutos, distribuidas como sigue:

Dornier 70-18 129:18
Id. 70-29 67:54
Swordfish HR.6.1. 7:04
TOTAL 204:16

De las 7:04 horas voladas por el HR.6.1. solo 1:05, corres-
ponden a reconocimiento; 1:20, a dos vuelos Pto. Luz-Gando
y el resto, a vuelos de prueba.

MANDOS Y OFICIALES

L a Jefatura del Grupo, tuvo su sede en Cabo Juby, hasta
el 24 de noviembre de 1944, circunstancia logica si tene-
mos en cuenta la mayor importancia operativa de la 112 Es-
cuadrilla, pero con la consolidacién del Sector Aéreo de Ifni-
Sahara, y el subsiguiente nombramiento de un Jefe Superior
para su Jefatura, que asumia también la de las fuerzas aére-
as estacionadas en el mismo, se opto por trasladar a Las
Palmas, la cabecera del Grupo.

De otra parte, acaso las incobmodas y poco halagienas
condiciones ambientales de su localizacion, constituyeron un
freno a la solicitud de las vacantes a cubrir en la 112 Escua-
drilla.

Claro ejemplo de aquel desinterés, lo demuestra el hecho
de que por BOA n® 13, de 30-01-41, fueron destinados cinco
oficiales con caracter de urgencia y la Jefatura del Grupo, no
tendria su primer titular hasta mayo de 1942.

Los Mandos y Oficiales a raiz de la creacion del Grupo,
fueron los siguientes:

Nombres

Jefe del Grupo

Comandante don Emilio Jiménez Ugarte

Toma de posesion 27-05-42

Asume la Jefatura del Sector Aéreo.

112 Escuadrilla

Capitan D. Luis Burguete

id. D. Mario Urena Jiménez-Coronado

Agosto 1939-julio 1940. Jefe del S.A. Ifni-Sahara, siendo
Tte. Coronel.

Capitan D. Mario de Prada Murillo

Jefe Acctal. del S. Aéreo

Oficiales

Tenientes:

D. Aurelio Vazquez Ansoar

D. Ignacio Iglesias Lépez

D. Ubaldo Martinez Cazanas

D. Manuel Fernandez Lopez

D. Ramén Santiago Luelmo

D. Juan Torrens Galvan

Alféreces:

D. Manuel Esteban Gonzélez

D. José M. del Alamo de Frutos

Hasta 18-07-36

24-11-44



El Fairey Swordfish H.R.G-1, imprevisto componente de la 54 Escuadrilla. (Foto
de su reproduccion a escala, obra del comandante Carlos Hidalgo Lliso, que obra
en el Museo Aerondutico del MACAN, Base Aérea de Gando).

Destinados con caracter urgente s/BOA n® 13 del 30—01-
41:

Tenientes:

D. Joaquin Perurena Labayen

D. Florentino Menéndez Gonzalez

Alféreces:

D. Anselmo Garcia Ruiz

D. Ricardo Visoso Rodriguez

D. Enrique Urgulo Irabien

54 Escuadrilla

Jefes:

Capitan D. Luis Expésito Herranz 04-02-41 (P.H.Atlantico)

Capitan D. Juan A. Pallarés Martinez 11-03-41 a 02-09-41

17-03-42 a 24-08-43

Capitan D. Pedro Gonzalez Garcia 11-09-43 a 02-10-47

Oficiales:

Capitan D. Timoteo Valiente Sanchez

Tenientes:

D. Jesus Martinez Rey

D. Manuel Abreu Pérez

D. Santiago Zarate Martinez

D. Pablo Marin Arenzana

Otros Oficiales que, posteriormente a 1942, alternaron en
las dos Escuadrillas con marcada permanencia en Canarias:

Tenientes:

D. Juan Torrens Galvan

D. Francisco Benitez Gongora

D. José M.2 Barbosa Villar

D. Pedro Fraile Lozano

D. Antonio Soriano Etchecopar

Otros muchos oficiales, con mayor o menor permanencia,
figuraron en ambas Escuadrillas. Dado que su mencion aqui
haria muy extensa su relacion, nos hemos limitado a citar los
componenes de las mismas en un momento determinado. En
todo caso, unos y otros fueron pioneros de la Aviacion Militar
en las Islas y Africa Occidental, como lo fueron los integran-
tes del 29 Grupo, hermano de Regimiento, estacionado en
Gando.

Son de destacar en la 54 Escuadrilla, los Capitanes, Palla-
rés y Gonzalez Garcia, el primero experto en Dornier y el se-
gundo en diversos tipos de hidros y, en conjunto, los protago-
nistas de, al menos, el 90% de los vuelos realizados por la
Unidad.

INSTALACIONES
L a Escuadrilla sahariana, ocupd las instalaciones situadas

en el flanco Norte del Fuerte de Cabo Juby, consistentes
en un hangar, alojamientos para Jefatura, Oficiales, Subofi-

ciales, Tropa y servicios. Pero la precariedad de medios, en
lo que a apoyo logistico se refiere, y las condiciones ambien-
tales propias del Desierto, fueron las notas predominantes en
la localizacion de aquella Unidad que, ademas, hubo de esta-
blecer destacamentos en Ifni y Villa Cisneros; elegido éste
como escala de diversas lineas aéreas exiranjeras, antes de
1936. Solo a partir del 17-10-40, en que paso a formar parte
del Grupo, las revisiones de su material aéreo, empiezan a
ser realizadas en Gando, con lo que cobra mas eficacia y
operatividad.

En cuanto a la Escuadrilla Capitalina, se conservan, algu-
nos proyectos de la instalacién de la B.A. de Hidros que, po-
co mas o menos, responden a la realidad de lo construido, y
que fue suficiente para cubrir las necesidades logisticas de la
Unidad.

Su localizacion, frente a la Base Naval de Canarias, acaso
obedecié mas a motivaciones histéricas y convencionales,
que a razones estratégicas. Aunque las condiciones, tanto
meteorolégicas como de operatividad, eran éptimas, en la
época en que fue concebida la Base; resulta un tanto extrano
que no se haya elegido la amplia Bahia de Gando, carente
de los problemas inherentes a un puerto de mar y con espa-
cios mas abiertos, mas aptos y de adquisicion menos onero-
sa para las instalaciones en tierra, que las expropiaciones
gue se llevaron a cabo en el Puerto de La Luz.

Pero la orden telegrafica del Estado Mayor del Aire de fe-
cha 13 de octubre de 1939, fue muy explicita en este sentido;
en ella, se expone que “la utilidad y necesidad de la B. de Hi-
dros del Puerto de La Luz, al establecerla dentro de la cate-
goria “A” viene determinada por la importancia de esta Base,
bajo el punto de vista militar, como defensa de todas las islas
y costa atlantica, y asi mismo, bajo el punto de vista civil, co-
mo conjuncién entre Europa, el Sahara y América”.

La superficie a ocupar, segun el estudio realizado por el Je-
fe de Infraestructura de las Fuerzas Aéreas del Atlantico ,D.
Francisco Armenta, con fecha 3 de enero de 1940, fue de
78.811 m2, de los que 20.000 serian ocupados por hangares;
6.000 por edificios y 58.811 por zona descubierta, si bien es-
tas previsiones contemplaban las necesidades de un Grupo
de 20 Hidros; previsiones que, como hemos expuesto, no se
llevaron a cabo. Por ello, no toda esta superficie, fue ocupa-
da por instalaciones aeronauticas propiamente dichas, a las
que solo se dedicé un 30% aproximadamente. El resto sirvié
de alojamiento a las Unidades de Tropas y Servicios de la
Jefatura de la ZAC, que prolongarian su estacionamiento alli
hasta bien entrada la década de los setenta, en que fueron
devueltas al Estado.

Hoy aquellos espacios se han convertido en un expléndido
y amplio paseo con diversas vias de comunicacion adyacen-
tes.

Contemplado desde la distancia de los cincuenta anos que
nos separan de su nacimiento, la importancia y el significado
del 112 Grupo, se pierde o difumina en la patina del tiempo;
pero no cabe duda de que, mediante su Escuadrilla del De-
sierto, fue el que sembrd la semilla de la Aviacion en el Saha-
ray el catalizador del espiritu aeronautico, que animé a nues-
tros pilotos de la postguerra, en las duras condiciones de su-
pervivencia en aquel territorio.

A ello, se sumaron los dos Unicos conflictos armados en
que han intervenido las Fuerzas Armadas Espanolas des-
pués de 1939.

Las campanas de Ifni y Sahara (1957 y 1975) fueron des-
pués, determinantes de aquella “misteriosa llamada del De-
sierto” que, aln hoy, es consustancial a todos los que, direc-
tamente, dedicaron gran parte de su vida, a mantener la pre-
sencia espanola en el Africa Occidental.

En Las Palmas, constituyd la novedad de una Unidad de
FF.AA., en plena Capital, acaso como un simbolo y un home-
naje a los Ramoén Franco, Gago Coutinho, sacadura Cabral,
Charles Lindberg, etc. como motivo de sus escalas en el
Puerto de La Luz, para la consecucién de sus grandes ges-
tas aeronauticas. =
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Francisco Valiente,
la Ultima victoria
de la Escuadrilla Azul

ANTONIO ZARRAGA LLORENS

L doce de enero de mil novecientos

cuarenta y cuatro tenia lugar la alti-

ma victoria de un piloto espanol en
los cielos de Rusia al abatir un bombardero
Douglas Boston. Fue este por tanto el 1lti-
mo derribo conseguido por nuestros aviado-
res en la Segunda Guerra Mundial. Su autor
fue el entonces teniente Don Francisco Va-
liente Zarraga, piloto de caza y componente
de la 4." escuadrilla de Voluntarios Espano-
les en Rusia, quien ademds un mes antes ha-
bia logrado vencer a otro Douglas Boston

que también serfa el pendltimo de la Escua-
drilla Azul, por lo que los dos dltimos derri-
bos en Rusia fueron de este aguerrido y for-
midable piloto.

Francisco Valiente, nacido en Erandio
(Vizcaya) el 15 de febrero de 1919, sinti6 el
deseo de ser piloto cuando era un estudiante
de 17 anos al contemplar un dia, en plena
Guerra Civil, el desarrollo de un combate
aéreo que llamé poderosamente su atencion,
y a partir de entoces ser piloto paso a ser su
mayor ilusién.
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“Para poder entrar en los cursos de Avia-
cion antes me alisté voluntario en la 4.*
Bandera de Castilla con la cual estuve en el
sector de Belchite y mds tarde en Teruel”.

En el frente de Aragon fue herido de bala
dos veces, y en 1938 sigue en Avila un cur-
so de Alfereces Provisionales de Infanteria
hasta que finalmente en julio del mismo afo
fue llamado para asistir a los cursos de Pilo-
to de Avion de Guerra, del que sali6é siendo
nombrado Alférez Provisional un mes antes
de terminar la guerra.

Ya con el titulo de piloto vivid sus prime-
ros momentos de angustia cuando tuvo que
realizar un aterrizaje forzoso por averia del
motor en pleno vuelo. “Ocurrié cuando so-
brevolaba la provincia de Segovia y el mo-
tor de mi aparato comenzé a dar sintomas

viaven
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de estar averiado. La situacion se volvié
apurada pues no podia regresar y en aquel
terreno tan montanoso no encontraba nin-
guna extension llana para poder tomar tie-
rra. Asi me mantuve dando vueltas hasta
que por fin divisé a lo lejos el humo del tren
y me dirigi hacia él. Con un poco de suerte
pude llegar hasta el Parque de Artilleria de
Segovia, y pude aterrizar en el patio, entre
dos filas de caniones”.

En 1941 entra como alumno de la 1.* pro-
mocion de la Academia de Aviacioén de Le-
6n, siendo promovido a teniente profesional
en febrero de 1943, y en mayo de ese mis-
mo afio es llamado por el comandante Ma-
riano Cuadra, que seria el jefe del cuarto re-
levo de la Escuadrilla Azul para formar par-
te del mismo.

Pizarra en la que aparcen los nombres de los componentes de la 4* Escuadrilla de Voluntarios y en la

que se puede apreciar el nombre del Tte. Valiente como uno de los integrantes de la 2° Patrulla.

Un mecdnico espanol chequea la radio de un FW-190
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Ya en Rusia, a los mandos de los Focke
Wulf 190, el mejor caza de la Luftwafe, lle-
vaban a cabo entre otras, misiones de pro-
teccion a los bombarderos alemanes Heinkel
111 y a los bombarderos rdpidos Junkers 88,
y servicios de Proteccién de reconocimiento
que llevaban a cabo los aviones Fw 189.

“De los servicios que haciamos siempre he
preferido el vuelo de proteccion de bombar-
deros, pues voldbamos mucho mds alto que
ellos, y era como llevar un cebo para atraer
a los cazas enemigos. Desde arriba los veias
dirigirse directos hacia los bombarderos y
entoces bajabas en picado hacia ellos apro-
vechando la ventaja que proporcionaba para
el combate estar a mds altura. Sin embargo,
la proteccion de reconocimiento resultaba
muy aburrida, pues como los aviones eran
muy lentos los superdbamos a gran velocidad
v teniamos que pasarnos todo el rato dando
vueltas y vueltas para estar en su linea”.



— (Como se establecian las Patrullas de
alarma?

Soliamos volar por parejas. Uno de los pi-
lotos con quien mds volaba fue con Serra,
que era mas antiguo que yo y con quien me
unia una buena amistad. Por alguna razén,
aunque el debia volar de jefe, preferia hacer-
lo de punto y que fuese yo el que dirigiese la
formacion. Incluso si alguna vez teniamos
que ir mds de dos y Serra estaba al mando,
siempre me ponia a mi de jefe, aunque hu-
biese otros pilotos mds antiguos que yo.

Llegados al tema central de esta entrevis-
ta Francisco Valiente nos cuenta como lle-
vo a cabo aquél ultimo derribo.

Aquel dia volaba de pareja con Lucas.
Nos dieron la alarma y depegamos. Muchas
veces se producia la alarma y no encontra-

Emblema de la 4° Escuadrilla de Voluntarios en
la que acuaba el Teniente Francisco Valiente.

bamos nada, pero esta vez fue diferente. Di-
visamos una formacién de siete Douglas
Boston que volaban en uve y se dirigian ha-
cia sus lineas después de realizar algun ser-
vicio de bombardero. Llevaban dos escalo-
nes de caza, el primero de los cuales iba
unos mil metros mas alto que los bombarde-
ros. Nosotros estibamos a la altura del pri-
mer escalén. Entonces nos vieron y yo iba a
tirarme por ellos, pero Lucas me dijo que
esperase. Alabed su aparato y los rusos nos
respondieron. Debieron pensar que éramos
de los suyos, a veces con el contraluz fuerte
no se ven los colores de los aviones ni se
distinguen sus formas, y los nuestros eran
muy parecidos a su Lag-5, que también te-
nia el motor en estrella.

Y entoces vi como los Douglas se metian
en una nube aislada, y en cuanto el primero
salié de la nube me tiré encima suyo. Mien-
tras descendia en fuerte picado, acabd de sa-
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lir de la nube toda la formacién. Al ver que
descendia sobre ellos comenzaron a dispa-
rarme y también avisaron a sus cazas, que se
lanzaron a por mi. El Douglas tenia una to-
rreta arriba y otra abajo, jpero servida por el
mismo hombre! Asi que que rebasé el avién
y los ataqué desde abajo. Como el ametra-
llador disparaba desde la torreta superior, no
debio verme. Disparé mis cuatro ametralla-
doras, e inmediatamente di el tirén, pues
crei que me estrellaba contra €l. En seguida

el Douglas inici6 una repentina caida del ala
y entré en pérdida mientras su motor iz-
quierdo despedia llamas como un soplete.
Tardé unos diez segundos en comenzar a
caer contra el suelo.

— ¢No fueron atacados por los cazas ru-
50s en ese momento?

No, al principio se tiraron detras, pero lue-
go dejaron de seguirme, quizds porque Lucas

se quedd arriba, o porque irian mal de gasoli-
na. Esto es uno de los servicios més bonitos
que realizé. No choqué de milagro, me acer-
qué hasta unos treinta metros disparando y
pegle un tirén que me parecié enorme. Co-
mo yo me habia lanzado por la vertical, iria a
unos 850 km/h y €l a unos 400. A esa veloci-
dad, cuando te das cuenta, estds encima.

— Entre las victorias de la 4.° Escuadrilla
también figura el derribo de un globo de
observacion, en el cual intervino

Amenizados por la miusica espafiola que interpreta el Capitdn Llaca (tumbado a la izquierda) con su acordedn, los
pilotos de la 4 en estado de alarma junto a sus aviones "matan” el rato jugando una partida. A la derecha, el Va-

liente Zdrraga.

toda la escuadrilla. Con este glo-
‘ bo los rusos podian orientar el
tiro artillero, que estaba hacien-
do bastante dano entre la infan-
teria alemana. Siempre que los
cazas intentaban atacarlo, eran
divisados de lejos y el globo era
arriado antes de que estuviese al
alcance de tiro.

Aquel dia nos internamos en
territorio enemigo volando a gran
altura, y dando uno rodeo nos di-
rigimos hacia el lugar donde se
hallaba emplazado el globo. Sus
defensores, al vernos venir desde
sus propias lineas y con el sol de-
tras nuestro, nos confundieron
con los suyos, y antes de que pu-
diesen reaccionar nos lanzamos
ametrallando el globo.

PERDIDO SOBRE LA ESTE-
PA HELADA

Recuerda Valiente una ocasion
en que al terminar una escara-
muza sobre territorio enemigo y
remontarse no pudo ver hacia
ningtin lado otros aviones, ni
amigos 1 enemigos. Desorientado
v perdido el control por radio, no

El Teniente Valiente Zarraga v su equipo.
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encontraba ningitin punto de refe-
rencia en la inmensa estepa cu-
bierta de nieve para poder regre-
sar a sus lineas.

Seguiria buscando el camino
de vuelta hasta que se me acaba-
ra el carburante, y cuando eso
ocurriera tendria que saltar en
paracaidas. Pero lo que mds mie-
do me daba era que como estaba
sobre territorio ruso seria hecho
prisionero, jy entoces si que no
podria volver durante mucho
tiempo! Por fin logré llegar has-
ta la carretera de Moscu, que era
lo dnico que se distinguia con
claridad sobre todo el suelo he-
lado, y entonces ya solo tuve
que decidir si tomar izquierda o
derecha. Decidi ir hacia la iz-
quierda y tuve suerte, pues al
poco logré llegar hasta nuestras
lineas, donde aterrizé sin nove-
dad. La suerte de ser hecho pri-
sionero o no dependid de eso,
una decision de ir hacia la iz-
quierda o la derecha sin ningin
tipo de referencia.




Es sabido que la 4.° Es-
cuadrilla soportéo intensos
combates y tuvo gran nime-
ro de bajas frente a un ene-
migo numéricamente supe-
rior, pues le correspondio
actuar en la época en ya ha-
bia comenzado el repliegue
alemdn.

Entre los nuestros existia
un cuerpo a los que llama-
mos “los funerarios” porque
llevaban un rombo de color
negro en la guerrera, y eran
los encargados de dinamitar
las instalaciones militares
cuandos estas eran abando-
nadas en las retiradas. Du-
rante una operacion de re-
pliegue tuvimos una mision
consistente en volar hasta la
primera linea de combate
para ayudar a cubrir la reti-
rada, pero la distancia exis-
tente desde nuestro acrodro-
mo hasta el frente nos obli-
gaba a la vuelta a repostar
gasolina a mitad de camino.
Y para repostar tuvimos que
tomar tierra en el aerédro-
mo abandonado de Smo-
lensko, donde no quedaba
nadie mds que los funecra-
rios, dispuestos a volarlo to-
do una vez hubiésemos lle-
nado los tanques de carbu-
rante y emprendido el
vuelo. Era sobrecogedora la
sensacion que se tenia al
aterrizar en un aerodromo
donde ya no queda nadie y
que va ser volado un minuto
después, con ¢l enemigo a
nuestra espalda avanzando a
marchas forzadas.

—;Alguna vez se vié a
punto de ser derribado?

Nunca fui tocado por tiro
de otro avion, pero si desde
tierra por las baterias antiaé-
reas. Cuando eres alcanzado
el ruido del impacto recorre
todo el fuselaje metilico del
avion.

Una vez se me peg6 un ruso a la cola y no
tenia manera de quitirmelo de encima. Ini-
cié un fuerte picado vertical y el otro apara-
to continuaba persiguiéndome, entonces re-
monté y cerré los ojos. Dirigi el morro de
mi aparato directamente hacia el sol. Si el
otro seguia detrds mio al menos tampoco
podia verme, con lo que pude aprovechar
para escabullirme

- ¢No se mareaban al hacer un picado tan

fuerte?

No, cuando estds entrenado, no. A veces
la sangre se te va y pierdes la vista. primero
ves todo rosa y luego negro. pero reaccionas

mentalmente, porque luego tiras, y al ceder
vuelves a ver, pasando otra vez del negro al
rosa. Te advierto que miedo pasas muy po-
cas veces. Son momentos muy cortos, ade-
mds, y mientras no ves nada, piensas que si
el otro te estd siguiendo le estd pasando lo
mismo que a ti.

Ten en cuenta que la palanca de gases la
llevas en la mano izquierda, y si antes de
iniciar el picado no tienes la mano puesta en
los gases, cuando pegas el tirén hay veces
que quieres recoger y no puedes poner la
mano en la palanca. No tienes la fuerza para
levantar el brazo por lo mucho que te pesa
el cuerpo a causa de la fuerza centrifuga, pe-
ro una vez cogida, ya no exige esfuerzo al
echar hacia atrds la palanca.

A finales de abril de 1944 la 4.% Escua-
drilla inicio su regreso a Espana. De los
quince voluntarios que con ella fueron so-
lo regresé la mitad. Entre ellos Francisco
Valiente, con seis victorias apuntadas en
su cartilla de vuelo. Clasificado entre los
ases espaiioles como el niimero 25 en la
lista que encabeza Morato, fue ascendido
a Capitdan en 19435, retirdndose posterior-
mente del Ejército del Aire y pasando a la
Escala de Complemento. Por su audaz ac-
tuacion en Rusia le fue concedida la Me-
dalla Militar Individual 27 afos mds tar-
de, en 1971 con antiguedad de 1944, y en
1979 fue nombrado Comandante, cuando
causoé baja definitiva en la Escala de
Complemento m
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‘Aquellas promociones...

 Texto y fotos: "CANARIO AZAOLA"

EL 10° CURSO

Al inicio del afio 1938, en plena guerra, ve-
mos a los alumnos del 10¢ Curso, vistiendo

LA PRIMERA
DE OFICIALES
DE INFANTERIA

A fin de cubrir las necesidades de pilotos
que exigia el recién creado Ejército del Aire,
se recurrio al Ejército de Tierra y a la Arma-
da, de donde salieron excelentes aviadores.

He aqui, al primer curso de oficiales de In-
fanteria que realizé las pricticas de vuelo ele-
mental en El Copero del 15 de enero al 29 de
mayo de 1940 y tras el oportuno Curso de
Transformacion recibié el titulo de Piloto Mi-
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aquellos bastos uniformes de paio grueso
que marcaron una época. Ellos realizaron el
curso de vuelo elemental en El Copero, mien-
tras que el resto de sus compaiieros lo hicie-
ron en Las Bardocas.

litar de Avion de Guerra con fecha
31.VIL.1940.

En primera fila (de izquierda a derecha) el
profesorado: teniente Salinas (de pie), alfére-
ces Rodriguez, Estébanez y Palanca, capitin
Recuenco (Educacion Fisica), teniente coronel
no identificado, comandante Rute (Director de
la Escuela), capitin Garcia Delgado, teniente
Comas y alférez Seoane.

En segunda fila: alféreces Angel Sanz Pinal,
José Ramon Garro Quiroga y Jose A. de la
Mata Sanz; teniente Claudio de la Cuesta
Santos, alférez Jerénimo Ramos Molina, alfé-
rez Cesar Serrano Alvarez, Tenientes Manuel
Cano Fernindez y José M* Dominguez Alon-

Mandaba la escuela el capitin Luis Bengo-
echea Bahamonde actuando de profesores los
oficiales Flores Solis, Garcia Paez, Valles y
Mendoza Gorostiza. En primer plano, recos-
tado aparece Ramon Luca de Tena y Lazo;
detris en segunda fila (de izquierda a dere-
cha) Manuel del Carret Pérez, Ignacio San-
cho Ortigosa, Federico Esteban Delgado (cai-
do el 25.XTI 1953) v Vicente Puigmolté Rodri-
guez de Valcarcel. Tras ellos, de pie, Juan
Romero Girdn Castellon, Cecilio Imaz Basti-
da, Antonio Erce Diaz, Rafael Calleja Gonza-
lez Camino, Alfonso de Murga Sainz de Car-
los (caido el 17.X1.1939), Vicente Amoras
Candela (caido en el curso de transformacion
el 16.V.1938), Manuel Artigas Rivero y Alva-
ro Borrdas Marimén (caido en Rusia el
31.VIIL.1943).

Ademas de algiin otro, falta en la foto Le-
opoldo Meliin Zobel, herido grave en un ac-
cidente protagonizado por el autogiro La
Cierva, pilotado por Manuel Vizquez Sa-
gastizabal, quien al dar una pasada en la li-
nea, le golped en la cabeza con el tren. Por
fortuna, Melidn, de origen filipino, se recu-
perd, realizando una brillante campafa en
la "Cadena" 1-G-2.

so; alféreces Modesto Guerra Urchegui, José
Escudero Santa Cruz, Tomais Rubio Postigo; y
teniente Joaquin Arzac Moya.

En la tercera fila: alféreces Enrique Urculo
Irabien, Carlos Molina Espinola, Salvador
Lucia Lucia, Jesis Alvarez Aguirre, José An-
tonio Rey Martinez, Félix Merchan Ovelar
(caido el 10.IV.1957), Ricardo Martinez Vi-
gueras y Victoriano Carcedo Gonzilez, te-
nientes Angel Pison de la Via, Carlos Norena
Masip, Alfonso Chozas Rico, Menendo Gémez
Calleja y Gabriel Carballo Calero; alféreces
Eduardo Garcia Amigo (desaparecido en Ru-
sia el 14.VI1.1943), Mario Santa Cruz Senabre
y teniente Enrique Herrera Minguela.



XIV PROMOCION

Si en Aeroplano 8 nos referiamos a la XTIV
Promocién, grupo de El Copero, hoy traemos
a los miembros de la misma que se iniciaron
en el pilotaje en la Escuela Elemental n® 2 del
Grupo Sur, situada en Las Bardocas (Bada-
joz). Sus pricticas se desarrollaron entre abril
y junio de 1939, terminando (sirvanos el ejem-
plo de Vicente Aldecoa) con 44,26 horas en un
total de 405 vuelos.

Recordémoslos: 1: Anselmo Garcia Ruiz. 2:
Juan Ibieta Torremendia. 3: Santiago Marti-
nez Zarate. 4: Enrique Eladio Lobén. 5: José
Carrién Dominguez. 6: Carlos Texidor Rodri-
guez. 7: Antonio Alvarez Diaz de Mayorga. 8:
Francisco Cremades Cepa. 9: Jaime Pla Urena.
10: Julio Renteria Pérez-Roldan. 11: Desiderio
Pardo Anton. 12: Fernando Gutierrez Teran.
13: Francisco Javier Beriain Arbilla (caido el
13.V1.1946). 14: José Crespo Rivas. 15: Vicente
Aldecoa Lecanda (caido el 8.V.1954). 16: José
de la Riva de la Riva. 17: Rafael Puigmolté Ro-
driguez. 18: Julio Yllera Cacho. 19: Félix de las

Heras Andrés (caido el 25.IX.1963). 20: José
M* Cuadra Burgos. 21: Antonio Martinez Mo-
riyon (caido el 9.VIL.1940). 22: Angel Santos
Crisostomo (caido el 3.VL.1941). 23: Juan Ca-
brero Torres Quevedo. 24: Javier Martinez de
la Riva. 25: Juan M* Araluce Villar. 26: Angel
Yllera Garcia-Lago (caido el 16.VIL.1940). 27:
Miguel Gasca Pérez. 28: Francisco Javier Fe-
rran Castan. 29: Joaquin Olano Lépez de Leto-
na. 30: Leopoldo Canellas Curbera. 31: Anto-
nio Bartolomé Fernandez de Gorostiza. 32: Ja-
vier Guibert Amor y 33: Enrique Ruiz Jiménez
Cortés (caido el 14.V.1940).

LA XXI PROMOCION
A.G.A.

Aquel 14 de marzo de 1967, fue un dia me-
morable para los Caballeros Cadetes del 2°
curso de la XXI Promocién de la Academia
General del Aire. Tras muchos meses de ins-
truccién y estudios, con el vuelo de "acomoda-
cion" iniciaban al fin las practicas de pilotaje
en la "Biicker", sus ansias de ser pilotos em-
pezaban a ser una realidad.

He aqui un grupo de ellos: 1: Manuel Lopez
Nuche. 2: Luis "Buby" Serrano de Pablo. 3:
Fernando Camara Martin-Cerezo. 4: José Ri-
vas Gallego. 5: Eduardo Valero Rebollo. 6:
Miguel Lens Astray. 7: Francisco Javier Mo-
neva Pérez. 8: Antonio Ibaifiez Luna. 9: Ma-
nuel Rodriguez Nieto. 10: Salvador Carrasco
Guillen. 11: Felipe Victoria de Ayala (n° 1 de
la Promocion). 12: Julio Rodriguez Fernin-
dez. 13: Francisco Jiménez Gonzilez (caido el
30.V1.1971). 14: Manuel Moure Sinchez. 15:
Luis Franco Rial. 16: Juan Solo de Zaldivar
Ducasse. 17: Francisco J. Guisindez Gomez.
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La Base de Hidros
de Pollensa

EMILIO HERRERA ALONSO

Coronel de Aviacion

atalayas de las que

“tan estratégicamente

neo occidental. izl
Posteriormente, ya en nuestra etapa mper

Avanzada sobre las ruinas de un fuerte







Este destacamento, que contaria con tres hidros y un magro parque logistico una
camioneta, un coche ligero, una canoa automovil para el servicio de los hidros, una
para salvamento y dos botes-tanque para la carga de combustible-, tendria a sus
hombres alojados en casas que se alquilaron en Puerto de Pollensa en espera de
que se construyera el necesario acuartelamiento, y, hasta tanto se hiciera una de
hormigon, se improvisé una rampa de madera para sacar del agua a los hidros.

POLLENSA EN LAS PRIMERAS SEMANAS DE LA GUERRA

L producirse los acontecimientos de julio de 1936, fue el destacamento de

Aviacion Militar de Pollensa el unico islote gubernamental en Mallorca donde la
guarnicién se habia alzado contra el Gobierno del Frente Popular de la Republica,
con su Comandante General, Manuel Goded, a la cabeza. El capitan Beneito, repu-
blicano ferviente, organizo la defensa de la entrada del pueblo, ya que intuia que
de Palma se enviarian fuerzas para someter a la base, como efectivamente ocurrio,
produciéndose un corto pero violento tiroteo entre los hombres del Destacamento y
una seccion de Intendencia al mando de un alférez, en el que murié éste y uno de
los soldados de Palma, y un cabo y un corneta de los de Aviacion. Beneito, cons-
ciente de que Unicamente podia ofrecer una defensa testimonial, y pensando que
ya se habia derramado demasiada sangre, ordené arriar la bandera e izar en el
mastil una sabana, y en las canoas del Destacamento abandond la isla acompana-
do de toda su gente, con la excepcion del capitan Simén que se quedo en tierra pa-
ra unirse a los sublevados en el resto de la isla.

Dado que los tres Dornier con que contaba el Destacamento se encontraban con
los motores desmontados y, en consecuencia, fuera de servicio, no tuvo la bahia
de Pollensa ninguna importancia durante las primeras semanas de la guerra, si se
exceptla la toma de agua de la patrulla de tres Savoia S-55X que desde ltalia se
dirigia a atacar a las fuerzas republicanas desembarcadas en Porto Cristo el 15 de
agosto, que amaro en la bahia para obtener informacion sobre la situacion en la ca-
beza de playa, despegando seguidamente para bombardearla, yendo luego a ama-
rar a la bahia de Palma.

En los dltimos dias de septiembre, arrojadas ya al mar las Ultimas tropas republi-
canas de las desembarcadas en Mallorca, fueron a establecerse en el Puerto de
Pollensa los tres hidros de caza, Macchi M-41 bis, que constituian la escuadrilla n®
130 al mando del teniente italiano Carlo Rinaldi “Revello”, situandose aprovechan-
do las modestas instalaciones del que habia sido Destacamento Permanente. La
mision de estos pequenos aviones en la bahia pollensina seria defender la isla de
las posibles incursiones aéreas que pudieran partir de la vecina isla de Menorca,
Unica del archipiélago balear, en poder del enemigo; de hecho, no tuvieron trabajo
alguno y se extinguieron sin pena ni gloria.

NACE LA BASE DE HIDROS DE POLLENSA

L 17 de enero de 1937 se presenté en Puerto de Pollensa el comandante Luis

Rambaud Goma con dos hidros Cant Z-501, y tomé el mando de la incipiente
base, estableciéndose junto al espigon del puerto, aunque provisionalmente, ya
que estaba decidido que la base se situara algo mas al norte, amparada por la pun-
ta de La Avanzada. Pocos dias después otro Cant Z-501 se uniria a aquellos dos.
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Dornier "Wal" en vuelo

Cant Z-501, mirdndose en el espejo




Emblemas de las 1* y 2* Escuadrillas del 2-G-62
(CANT Z-501)

Realizadas las necesarias expropiaciones de terrenos, el 20 de febrero se inicia-
ron las obras de explanacion, construyéndose en pocas semanas una plataforma
de 1.250 m? en el extremo occidental de lo que habria de ser la obra total.

Apenas abierto el libro de operaciones de la nueva base, se tin6 de sangre una
pagina: cuando despegaba para un vuelo de reconocimiento de Menorca, el avién
62-1 tripulado por el capitan Melendreras, el teniente de navio Ruiz de la Puente, el
alférez Expésito y el sargento Urtasun, chocé con los palos de una embarcacion
del Monopolio de Tabacos y cayé al agua con el morro bajo, destrozandose, mu-
riendo en el acto Melendreras y Ruiz de la Puente y resultando heridos Expésito y
Urtasun.

Dado el incremento del personal de la Base y del Grupo de Hidros que recibiria la
denominacion de 2-G-62, se hizo necesario requisar para residencia de oficiales el
hotel Mar i Cel que, sobre tener la capacidad y las condiciones adecuadas, ofrecia
la ventaja de hallarse muy proximo al emplazamiento de la base que se estaba
construyendo.

Durante la segunda quincena de marzo, tripulados por personal del 2-G-62 que
para ello se habia desplazado a la base italiana de Orbetello, llegaron a Pollensa
cinco hidros Cant Z-501 mas, con lo que el Grupo dispuso ya de siete.

El comandante Rambaud, una vez terminada la organizacion del 2-G-62, fue des-
tinado a la Jefatura del Aire, a Salamanca, siendo sustituido en el mando del Grupo
y de la Base por el también comandante, Federico Norena Echevarria que ostenta-
ria el mando de ambos hasta el final de la guerra.

La importancia de la Base de Pollensa, nacida de su privilegiada situacién geo-
grafica, se fue incrementando, mes a mes, por la actividad desplegada por sus uni-
dades -inicialmente el 2-G-62, y, mas tarde, ademas, la AS/88-, ya que al carecer
la Armada nacional de unidades ligeras que realizaran las imprescindibles misiones
de exploracion, Unicamente con aviones podia ser cubierto aquel servicio, y dada la
gran superficie de mar que habia de tenerse vigilada, que ain no existian los siste-
mas de localizacion radioeléctrica y los reconocimientos tenian que ser visuales, y
la no muy segura mecanica de los aviones de la época, los hidros de gran radio de
accion eran el medio mas adecuado para desempenar aquellas misiones.

El 9 de julio llegé a Pollensa una nueva Unidad: la escuadrilla AS/88 de la Legion
Céndor, dotada de hidroaviones, biplanos, bimotores, de flotadores, Heinkel He-
59B-2 (1), que se situd en el puerto y alojé a su personal en el hotel llla d’Or.
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Asi como la principal tarea de los Cant Z-501 del 2-G-62 era vigilar las rutas de
acceso a los puertos enemigos de Catalufa y Levante, la de los Heinkel 59 de la
AS/88 consistia en atacar los puertos y comunicaciones del litoral, principalmente
de noche, creando en los republicanos un estado de inseguridad que se sum6 a los
danos materiales que a lo largo de la guerra, causaron en las instalaciones portua-
rias, carreteras, ferrocarriles e industrias.

Tanto una como otra unidad, tuvieron un considerable nimero de muertos, por
accion del enemigo o en accidentes debidos a averias mecanicas o al mal tiempo.

Las obras de la base iban progresando, y en julio se trasladaron a Pollensa los
talleres que, para el mantenimiento de los hidros, habian funcionado en Palma has-
ta entonces. En febrero de 1938 llegd embarcada, a Pollensa, una gria giratoria,
eléctrica, Babcook Wilcox; su instalacion resolvié uno de los grandes problemas
gue hasta entonces se habian planteado: el manejo de los pesados aviones entre
la tierra y el agua.

Sufrio la Base un bombardeo de la Aviacién enemiga poco antes del amanecer
del 21 de mayo; el ataque republicano, pese a sorprender a los servicios de alerta
de Mallorca, tuvo un resultado nulo.

POLLENSA EN LAS SUBLEVACIONES DE MENORCA Y CARTAGENA

E N agosto de 1938 llegaron a la Base, desde ltalia y con tripulaciones espario-
las, cuatro modernos y potentes trimotores Cant Z-506B, hidroaviones mono-
planos, de flotadores, que se integraron en el 2-G-62 formando la 12 escuadrilla.
Uno de estos aviones escribiria una pagina de luto en el diario de operaciones el
28 de octubre: cuando al amanecer y con mal tiempo se dirigian dos de ellos a
bombardear el puerto de Valencia, sin que nunca llegara a averiguarse la causa,
desaparecio entre las nubes el del jefe de la formacién, tripulado por el teniente co-
ronel Ramon Franco, “héroe” del Plus Ultra, sin duda el aviador espafiol que ma-
_ yor popularidad alcanzara a escala mundial en el pri-
o mer tercio de este siglo. Su cuerpo y los de tres
7z miembros de su tripulacién fueron rescatados
del mar el dia 30, a pocas millas del ;
cabo de Formentor.

al.

3 Escuadrilla del 2-G-62 (Heinkel 60)
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AS/88 (Heinkel 598-2)

(1) Por sus grandes flotadores, los Hein-
kel 59 fueron conocidos desde el primer
momento, en la zona nacional, por “Zapa-
tones”; llegaria a llamarseles asi también
en la enemiga.

Cant Z-506 B en el agua




Aniversario
de los caidos de la "Legion Condor”,
16 de marzo de 1941

Cuando el 8 de febrero de 1939 la guarnicion de Ciudadela se sublevo contra el
Gobierno de la Republica, tuvo la base de Pollensa un especial protagonismo, ya
que careciendo el Comandante General de Baleares de tropas con gue acudir en
apoyo de los alzados que corrian el riesgo de ser sometidos por fuerzas de Mahén,
salieron de la bahia pollensina tres lanchas rapidas de la Armada transportando a
cinco oficiales y sesenta hombres de la Base, armados con fusiles, a unirse al co-
mandante Norefia que, en un Heinkel 59, se habia trasladado poco antes para to-
mar el mando de los sublevados que enardecidos con el refuerzo y mandados por
oficiales de Aviacién, no sélo contuvieron a las fuerzas enviadas desde la capital de
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la isla, sino que las rechazaron y forzaron la rendicion de Maho6n, de modo que
cuando desembarcé la Division 105, enviada desde Cataluna, no tuvo otro trabajo
que hacerse cargo de la plaza y de la isla, ya nacionales.

También particip6 la Base de Pollensa en los acontecimientos de Cartagena, ini-
ciados cuando el 5 de marzo, en plena descomposicion la zona republicana, la Es-
cuadra desert6 y se dirigié a Tunez para internarse. Esto dio ocasion a que algunos
fuertes y baterfas de costa se sublevaran, y a un consecuente intento de desem-
barco nacional que, mal organizado y peor ejecutado, resultoé un cruento fracaso.

En medio de aquella confusa situacion, hidros de las unidades de Pollensa actua-
ron en misiones de reconocimiento, bombardeo y ametrallamiento, resultando aba-
tidos por la caza gubernamental un Heinkel 59 cuya tripulacion fue rescatada por el
crucero auxiliar, nacional, Mar Cantabrico, y un Cant Z-501 que, pese a sus graves
averias y heridos a bordo que le forzaron a posarse en el agua, logré despegar y
alcanzar la isla de Formentera; el piloto, alférez Hevia, recibiria la Medalla Militar.

Cuando el 12 de abril llegd a Espana la Paz, la Base de Hidros de Pollensa dispo-
nia de quince aparatos Utiles (2). Habia perdido a lo largo de la guerra, por accion
enemiga, accidentes o causas meteorolégicas, dieciocho hidros, y en sus estre-
chas cabinas habian entregado su vida a Espana veintitin aviadores.

POLLENSA EN LA PAZY EN LA “NO BELIGERANCIA”

L 12 de abril de 1939, con el final de la guerra, se iniciaba en Espana un largo
periodo de paz en el que, sin embargo, aln serian necesarios muchos sacrifi-
cios, y muchas penalidades para restanar las heridas sufridas durante casi mil dias
de dura campana, y recuperar todo aquéllo perdido en ella. Aparato alemdn "Arado’, detalle del mot.
Esta situacion de nuestra Patria tuvo su légico reflejo en la Aviacion Militar que Abrilide 1939
tardé varios afos en poder iniciar la renovacion de su material aéreo.
No estuvieron los hidros excluidos de esta negativa circunstancia, y aunque en
los primeros dias de abril llegaron a Pollensa, para la AS/88, tres biplanos, mono-
motores, Arado Ar-95A-0 y tres monoplanos de ala baja, bimotores, Heinkel He-
115, y un Heinkel He-60 para el 2-G-62, serian éstos los Ultimos hidros nuevos que

recibil’ia la AVlaCién espaﬁola hasta la primavera de 1943. (2) Eran ést(:,s' cuatro Heinkel 59B-2, tres
Cuando en mayo del 39 tuvo lugar la repatriacion de los voluntarios alemanes de Heinkel He-60, cinco Cant Z-501, dos
la Legion Condor, los Heinkel 59 y los Arado 95 fueron entregados a Espana, ha- Cant Z-506B y un Dornier “Wal”.

Ca'n Singala

LA BASE DE POLLENSAEN 1951

perimetro

grupo electrégenc de la base ==x»

1macén

a 4

Pt* de La Avanzada

polvorin

combustibles

QLa Pedrers

® garsena marineria
-

¢

)
emplazamiento de
ametralladoras

1.=Torre de Mando
2.-Cuerpo de guardia e I —_— .
3.-Cocheras

L, -Pabellén de oficiales
5.-Viviendas de oficiales
6.-Pabellén de suboficiales
7.-Hangares

8,~Taller de Maestranza
9,-Viviendas de suboficiales

Punta de la Avanzada

10,-Cuartel de tropa

90



51° Patrulla (Arado 95A-0)

Estratégica situacion
de la Base de Pollensa,
en el Mediterrdaneo Occidental

'OGO .

ciéndose cargo de ellos la Base de Pollensa; los Heinkel 115, por el contrario, re-
gresaron a Alemania con la Céndor.

Poco tiempo pudieron disfrutar de la paz los aviadores de Pollensa, pues la gue-
rra desencadenada el 1° de septiembre con la invasion de Polonia por las tropas
alemanas y la consecuente estrecha vigilancia que nuestra patria se vio obligada a
mantener en sus aguas y costas para evitar que otros se aprovecharan de ellas po-
niendo en peligro la neutralidad que el Gobierno se habia apresurado a declarar,
hizo entrar a las unidades estacionadas en Pollensa en una situacion que hoy se
calificaria de “guerra fria”, en muy precarias condiciones, ya que, salvo dos Cant Z-
506B, dos Heinkel 60 y los tres Arado Ar-95, el material aéreo de que disponia se
encontraba en muy malas condiciones como consecuencia del esfuerzo que duran-
te la guerra se habia realizado.

En la reorganizacion llevada a cabo en Aviacion, en septiembre, todas las unida-
des de la Base de Pollensa fueron agrupadas en un “Grupo Mixto de Hidros”, for-
mado por dos escuadrillas: la 52, que estaria constituida por los Heinkel 59 y Hein-
kel 60, a la que estaria adscrita la 51 patrulla de Arado 95 -todo el material de pro-
cedencia alemana-, y la 53, que agruparia a los Cant Z-501 y Cant Z-506B
-material italiano-. El Grupo estaria al mando del comandante Ignacio Ansaldo Ve-
jarano que, desde pocos dias antes era Jefe de la Base; al frente de las escuadri-
llas estarian los capitanes José Maria Barrera y Carlos Pombo, respectivamente.

El 6 de septiembre se produjo el primer accidente de la etapa de paz, que aun-
que por fortuna fue incruento, inutilizé totalmente un Arado. No fue nada brillante la
trayectoria de estos hidros en nuestra patria; pocos dias mas tarde, el 28, cuando
otro de ellos despegaba del puerto de Barcelona para dirigirse a Pollensa, golped a
un barco pesquero que en aquel momento doblaba el espigdn, y aunque pudo lle-
gar a la Base, nunca volveria a volar. El tercero no llegd a sobrevivir un afo a és-
tos, ya que se destruy6 en un accidente en la bahia, el 8 de agosto de 1940, y éste
se llevo con él las vidas de los tres tripulantes.

Pocos dias antes habia caido al agua, en la bahia, un Fiat CR-32 del Grupo de
Caza n® 28, de Son San Juan, muriendo el piloto.

Desde la organizacion del Ejército del Aire en enero de 1940, toda la Aviacion de
Baleares pertenecia a la misma Unidad, el Regimiento Mixto n® 3 que, con cabece-
ra en Son San Juan, estaria compuesto por el Grupo de Caza n® 28, el de Bombar-
deo, n® 113 -ambos estacionados en aquel aerédromo- y el de Hidros n® 51, en la
Base de Pollensa.

El mal estado del material de vuelo empezaba a ser alarmante, y consecuencia
de él fue el accidente sufrido por un Cant Z-501 en la cala de San Vicente donde
en un amaraje forzado por averia del motor, con mala mar, se parti6 el fuselaje y se
hundié, resultando la tripulacién con dos heridos graves y un desaparecido.

El 15 de julio de 1942, una explosion y el consiguiente incendio del avién, hizo
que se perdiera un Cant Z-506B que, tras una habil toma de agua en alta mar, hu-
bo de ser abandonado por su tripulacion que fue recogida por un Sunderfand brita-
nico que la desembarco en Gibraltar.

En agosto de 1943, entre los aviones perdidos por accidente, y los que hubo que
dar de baja por su deplorable estado, el 51 Grupo quedd con tnicamente cuatro hi-
dros: dos Heinkel 59 y dos Heinkel 60, unos y otros con los motores muy gastados
por las muchas horas de servicio, y las células muy castigadas por la corrosion.
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SE RENUEVA EL MATERIAL VOLANTE

A estratégica situacion de Mallorca, y la notoria actitud de neutralidad manteni-

da por Espana a lo largo de la guerra en la ayuda prestada a los naufragos de
cualquier bandera, hizo que los beligerantes pensaran en crear un organismo dota-
do de medios aéreos facilitados por los paises en guerra, para confiarselo a nues-
tra patria que con su personal y bandera realizara el salvamento de aviadores, prin-
cipalmente, en el Mediterraneo occidental. Inconveniente tras inconveniente, se re-
trasaria el proyecto que nunca llegaria a cuajar, pero que dejé en el animo de las
autoridades espanolas el proposito de llevar adelante el plan, y para ello gestiona-
ron en Alemania la adquisicién, por compra, de material de vuelo.

El aparato elegido fue el hidroavién de canoa, trimotor de ala alta, Dornier Do-
24T3, aparato magnificamente dotado para las maniobras en el agua, capaz de re-
sistir mar bastante agitada. Se adquirieron doce unidades, y en abril de 1944 fue-
ron enviadas a Marsella tripulaciones de la Base de Pollensa para, en el embalse
de Berre donde la Luftwaffe tenia una base de hidros, adiestrarse en el manejo de
estos aparatos. Entre los primeros dias de mayo y los ultimos de agosto, fueron lle-
gando a Pollensa los doce Dornier, haciéndolo el Gltimo de ellos la vispera del dia
de la caida de Marsella en manos aliadas. Pero si los aviones, aungue “por los pe-
los”, llegaron todos, no ocurrié lo mismo con los repuestos que, enviados por ferro-
carril, fueron capturados en territorio francés, con lo que la vida de los Dornier en
Espafa comenzd con el gran inconveniente de no contar con repuestos.

La llegada de estos aviones puso en actividad a la Base de Pollensa que, de he-
cho, habia llegado a ser aptera, ya que Unicamente contaba con dos aviones en
vuelo, dos Heinkel 60, ambos en condiciones poco fiables. El mando de la Base y
del Grupo lo tenia el comandante Carlos Pombo Somoza, que seria nombrado Jefe
de la Unidad que con los Dornier se formd, dependiente de la Comisién de Salva-
mento de Naufragos que para coordinar la actuacion de los medios aéreos y nava-
les en tan humanitaria labor, se habia creado.

En agosto de 1944 decidio el Estado Mayor del Aire la adquisicion de los seis hi-
droaviones, biplanos y monomotores, Romeo Ro-43, que desde hacia un afo se
encontraban internados en Mallorca. Era lo Unico que se podia obtener, y con ellos
se constituyo la 12 escuadrilla del Grupo 53 del 51 Regimiento de Hidros que se
acababa de crear, con base en Pollensa y a las 6rdenes del recién ascendido a te-
niente coronel, Carlos Pombo Somoza.

Al rendirse Alemania a las naciones aliadas el 4 de mayo de 1945, la paz llegaba
a la destrozada Europa, y aunque todavia resistiria Japén cuatro meses, la guerra
se alejaba definitivamente de nuestra Patria.
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Dos Dornier 24-T.3 en la Bahia de Pollensa

Pero no solucioné la paz mundial el problema de Espana en lo que a material de
vuelo se refiere, pues un conjunto de circunstancias prolongé la situacion de aisla-
miento de nuestra Patria que hubo de mantenerse en una dificil situacion de esca-
sez general, supliendo con austeridad y soluciones mas ingeniosas que practicas,
la carencia de elementos basicos, alguno tanto como los combustibles liquidos.

Esta falta de carburante tuvo gran incidencia en la aviacion y, naturalmente, en la
Base de Pollensa, aunque la mision de salvamento, especifica del 51 Regimiento,
daba a éste un cierto privilegio a la hora de repartir entre las unidades la escasa
gasolina.

El 7 de julio de 1946, en un solemne acto desarrollado en la explanada de la Ba-
se, recibio el Regimiento su estandarte, regalado por el Ayuntamiento de Pollensa.

Designado el teniente coronel Pombo para realizar el curso de Estado Mayor, fue
nombrado, el 4 de marzo de 1947, Jefe de la Base y del Regimiento, el coronel An-
tonio Llorente Sola.

El 18 de enero de 1948 se perdio en alta mar el Dornier 51-5 gue volaba
de Pollensa a San Javier y por averia en dos de sus motores hubo de
posarse en una mar muy agitada, a unas 20 millas de Ibiza. Los tri-
pulantes del hidro fueron recogidos por un barco mercante francés,

i con grandes esfuerzos, pero el avion hubo de ser abandonado.
o Pocos meses mas tarde, el 20 de junio, se perdio en un acciden-
te, en la bahia, otro Dornier, el 51-10, que quedé destrozado, aun-
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La Bse de Pollensa. En tierra, en la explana-
da, dos Heinkel 60, pendiente de la gria

un Dornier "Wal", en el agua un Cant P in dar | ioul d
7.50], cuatro Heinkel 59 A4 " que sin dafo para los tripulantes que, a nado,
dos Cant Z-506 B. At AE lograron salvarse todos.
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Seguian siendo solicitados los Dornier para diversas misiones y en distintos pun-
tos de Espana, y para desempefar una de aquéllas, siguiendo la linea del Ebro se
desplazé el 7 de agosto a Santander el 51-3, para colaborar con unidades de su-
perficie de la Armada, en la vigilancia de los yates participantes en la regata inter-
nacional, Brixham-Santander. Se desarrollé ésta con muy mal tiempo que inutilizo
la labor de los buques de guerra, quedando la vigilancia a cargo, casi exclusiva-
mente, del Dornier que cubrié con éxito su cometido.

EL SALVAMENTO EN EL MEDITERRANEO OCCIDENTAL

ON ocasi6n de la firma, el 10 de marzo de 1949, del Acuerdo Hispano-Franco-

ltaliano para el Salvamento de aviones en el Mediterraneo Occidental (3), se
inicié una era de contactos entre los Servicios de Salvamento de los tres paises,
con frecuentes viajes de las tripulaciones de Pollensa a las bases de ltalia y Fran-
cia, que serian correspondidos con la llegada a la bahia pollensina de aviones de
Salvamento de ambas naciones, con ocasion de ejercicios, conferencias e inter-
cambios.

El 14 de septiembre, un triste accidente ensangrentd materialmente las limpias
aguas de la bahia: Cuando despegaba un Romeo 43 para un vuelo de practicas,
golped con un flotador, causandole la muerte, a un pescador que, sobre una em-
barcacién, se metio en la trayectoria del hidro sin que los pilotos de éste lo advirtie-
ran, debido a la escasa visibilidad frontal de que disponia aquel avién.

A finales de aquel afio 1949, con la terminacion de la instalacion del barracén
grande, quedaron practicamente rematadas las obras de la Base.

El 17 de septiembre de 1951 se cambiaron en el Ejército del Aire las denomina-
ciones de “Regimiento” por “Grupo de Fuerzas Aéreas”, con gran satisfaccion de
los aviadores a quienes no gustaba aquella poco aeronautica denominacién nacida
en la etapa del general Vigén como Ministro del Aire; en consecuencia, el “51 Regi-
miento” paso a denominarse, “51 Grupo de Fuerzas Aéreas”.

Los Romeo 43, muy danadas sus estructuras por la corrosion, fueron dados de
baja en octubre. Para sustituir a estos hidros fue destinado a la Base de Pollensa el
52 Grupo de Hidros que se encontraba asignado en Los Alcazares, y que se inte-
gré en el 51 Grupo de Fuerzas Aéreas con la denominacion de 52 Escuadrén.

El material aéreo de esta unidad estaba formado, a la sazén, por cinco hidros
sesquiplanos, monomotores y de flotadores, Heinkel He-114A, de los que uno se
encontraba embarcado en el crucero Migue! de Cervantes, con tripulacién y espe-
cialistas del 52 Grupo, que se relevaban peridédicamente.

La falta de repuestos para los Dornier 24, y la escasez de ellos para los Heinkel
114, forzaron a una fuerte restriccion de los vuelos de entrenamiento que quedaron
reducidos al minimo indispensable, reservandose las horas de los aviones para las
misiones de salvamento.

El coronel Llorente ascendio a general de brigada en octubre de 1952, y para
sustituirle fue nombrado el coronel José Galan Guerra que desempené el mando
de la Base y el Grupo poco mas de un ano, ya que en diciembre de 1953 fue desti-
nado a Son San Juan como Jefe de Base, siendo designado el teniente coronel An-
tonio Gili Gili para sucederle.

Como consecuencia del Tratado de Amistad y Ayuda Mutua firmado por Espana
y los Estados Unidos de América, fueron designados cinco pilotos y ocho especia-
listas del 51 Grupo para tomar parte en un curso de Salvamento y adaptacion al
avion anfibio Grumman SA-16A Albatross, en la base de West Palm Beach, en Flo-
rida. Se trasladaron a los Estados Unidos, a las 6rdenes del teniente coronel Ber-
nardo Meneses, recién ascendido, y luego de un curso de ocho semanas de dura-
cion, regresaron a Espana con dos Albatros que llegaron a Pollensa el 30 de mayo
de 1954.

COMIENZA LA ERA DEL S.A.R.

A llegada de estos modernos aviones a Pollensa, inicié una nueva era en la his-

toria de la Base donde fueron recibidos con entusiasmo, despertando gran cu-
riosidad la gran variedad de maniobras que estos anfibios podian realizar en aguas
abrigadas y en mar abierto donde el sistema de inversion instantanea del paso de
las hélices y la posibilidad de utilizar cohetes de propulsién, compensaban las difi-
cultades que con aguas agitadas y viento cruzado, originaba su corto fuselaje.

El 51 Grupo de Fuerzas Aéreas fue disuelto en junio, y con su material aéreo se
formd la 51 Escuadrilla que quedd a las 6rdenes del capitan José Carrasco Morian,
y que estaria formada por los Dornier Do-24 -de los que a la sazén volaban Unica-
mente dos- y los Heienkel 114 -de los que habia tres en vuelo, uno de ellos embar-
cado en el crucero Miguel de Cervantes-.

Con los Grumman se constituyé la 50 Escuadrilla de Salvamento, a las drdenes
del comandante Salvador Serra Alorda.
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La Bahia con la Base en construccion en el centro de
la fotografia y el Puerto de Pollensa en primer plano a
la izquierda. Al fonde el Cabo Pinar.

(4) Las siglas S.A.R. corresponden a las
iniciales de Search And Rescue, y han si-
do adoptadas para sus respectivos Servi-
cios de Salvamento, por todas las nacio-
nes adheridas a la O.A.C.I.

(5) Fue necesario realizar una toma de
agua en mar abierta, alcanzar la costa con
un bote neumatico, rescatar al herido del
acantilado, llevarlo en el bote al Grumman
y transportarlo en éste a la Base.

En agosto, dado el estado de ancianidad y desgaste en que se encontraban los
Heinkel 114, y la imposibilidad de subsanar las cada vez mas frecuentes anomalias
gue en ellos se producian, decidié el Estado Mayor su baja definitiva.

Cambié de mando la Base el 5 de octubre, ya que, destinado a Son San Juan el
teniente coronel Gili, fue nombrado Comandante de aquélla el teniente coronel Ber-
nardo Meneses, estupendo aviador y magnifico jefe, bajo cuyo mando vivio la Base
de Pollensa su etapa mas brillante, en tiempo de paz.

Al crearse el 17 de julio de 1955 el Servicio de Bisqueda y Salvamento Aéreo
(S.A.R.) (4) dependiente del Estado Mayor del Aire, en el despliegue de las unida-
des aéreas afectas a él, quedaron en la Base de Pollensa, bajo la direccion del
Centro Coordinador de Salvamento de Baleares, las Escuadrillas 50 y 51.

Un gravisimo accidente que llevo el luto a la Base se produjo a primeras horas de
la manana del 3 de agosto: cuando el Dornier 51-3 realizaba practicas en las proxi-
midades del cabo de Formentor, se estrellé en las olas, hundiéndose en pocos se-
gundos, llevandose con €l al capitan Lorente Arraiza, al brigada Lépez Badimén y
al soldado Piris Juanico, cuyos cuerpos nunca serian hallados. Una embarcacion
de pesca que presencio el accidente y acudio rapidamente para prestar ayuda, re-
cogio al teniente Ausin Manzano y a los cabos 12 Rovellada Gornés y Lomas Fer-
nandez, los tres, heridos de gravedad, y el cadaver del cabo Roque Villarroya.

Este accidente hizo que, provisionalmente y hasta tanto no se conocieran las
causas de él, fueran dados de baja los dos Dornier 24 que a la sazén habia en vue-
lo.

LLEGAN MAS GRUMMAN “ALBATROS”

L ano 1956 se inicié con el salvamento de un piloto francés que el 1° de enero,
habia saltado con el paracaidas al norte de Menorca. Tres semanas mas tarde,
el 19, realizo la 51 Escuadrilla el salvamento de un guardia civil despenado en un
acantilado de la costa norte de Mallorca, operacion que tuvo la peculiaridad de ser
realizada por aire, mar y tierra, con medios de la Base (5).
En febrero se incrementd el nimero de anfibios de la Unidad, con la llegada de
tres SA-16A en la segunda quincena, distanciado cuatro dias uno de otro.
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Con motivo de la proclamacion de independencia de la Republica del Pakistan y
la toma de posesion de su primer presidente, se desplazé a la flamante nacion
asiatica un Grumman de la 50 Escuadrilla, transportando al teniente general Eduar-
do Gonzalez Gallarza, nombrado Embajador extraordinario de Espana para aquella
ocasion.

En abril, la necesidad de reforzar los puestos militares espanoles en el Sahara,
para afrontar los disturbios que la agitacién de los indigenas hacia temer, fue nece-
sario incrementar los vuelos que desde la Base de Gando transportaban hombres y
material a los destacamentos del desierto. Para realizar la proteccion de estos avio-
nes, volé a Gran Canaria en la noche del 10 al 11 un Grumman que durante el mes
que permanecio alli, afecto aun a la 50 Escuadrilla, realizé varias misiones de es-
colta y una de salvamento, quedando finalmente adscrito a la 52 Escuadrilla del
S.A.R. de Canarias que, recién creada, hasta entonces no habia tenido aviones. La
tripulacién de la 50 Escuadrilla regresé a Pollensa.

Aquel ano, en septiembre, tuvo ocasion la base pollensina de brindar la espanola
hospitalidad a los aviadores y marinos del buque transporte de hidroaviones, de los
Estados Unidos, Currituck, que fonde6 en la bahia el 26 y permanecio en ella tres
dias, utilizando la marineria el campo de deportes para hacer ejercicio, y realizando
vuelos los “Marlin” que llevaba a bordo, participando en algunos de ellos los pilotos
de la Base.

Acabandose ya el ano, en noviembre, durante uno de los temporales mas duros
sufridos en el Mediterraneo occidental, y con ocasién del seguimiento y proteccion
de un barco mercante de bandera panamefa que se encontraba en peligro, desa-
parecid un cuatrimotor Languedoc del S.A.R. francés; dado que el temporal, inci-
diendo violentamente sobre la bahia pollensina tenia inmovilizados a los Grumman,
fue necesario aprovechar un momento en el que aquél amainaba, para despegar y
trasladar los aviones al aeropuerto de Son Bonet, y desde alli participar en la bus-
gueda del avién francés del que nunca se volvié a saber.

En la primavera de 1957, comenz6 a ser utilizada la bahia de Pollensa, como
punto de escala técnica, de la linea Southampton-Las Palmas de Gran Canaria,
servida por la compania “Aquila Airways” con hidroaviones Short “Solent”, version
civil del célebre “Sunderiand” que tanto juego habia dado en la recién terminada
Guerra Mundial. Los vuelos, con escala en Pollensa y en Lisboa, serian semana-
les, los martes y viernes, la ida y el regreso, respectivamente. La escala en Pollen-
sa duraba una hora.

El 21 de mayo, cuando se disponia a despegar con destino a Lisboa el G-ANY]
que aquel dia cubria la linea, embarrancé en la Llosa del Rei, bajo existente en el
extremo suroeste de la bahia, y alli quedd, una vez desembarcados los pasajeros
por embarcaciones de la Base, hasta que tres dias después pudo ser
reflotado y remolcado hasta el pie de la
grua que lo depositd en
la explanada; alli
sele

e

38 ESCUADRILLA

58 Escuadrilla de Salvamento (Dormier do-24T3

(6) En mayo de 1957 se cambi6 la deno-
minacion de las escuadrillas del S.A.R.,
correspondiendo a la 50 el n° 55 y a la 52,
el 56.




55 Escuadrilla de Salvamento (Grumman SA-16A
"Albatross")

Un Grumman SA.16A "Albatross" disponiéndose a
amarar en la bahia

realizd una reparacion suficiente para que pudiera volar a Inglaterra para ser total-
mente reparado.

Durante un vuelo de practicas, el 25 de junio, chocaron en el aire dos Sabres del
Ala de Caza n® 4, con base en Son San Juan, cayendo ambos al agua al sur de
Cabrera; el piloto de uno de ellos, comandante Berna Mestanza, logré saltar con el
paracaidas y accionar el bote individual con el que se mantuvo a flote en una mar
bastante agitada, hasta la llegada del Grumman de alarma al lugar del accidente,
apenas media hora después del choque. La localizacion del naufrago y unas mag-
nificas maniobras de amaraje, recogida del bote y despegue, salvaron al coman-
dante Berna; el piloto del otro Sabre, capitan Lazaro Hoyos “el Oso”, debité de hun-
dirse con el avion y nunca se encontro nada de él.

Habiendo solicitado la Compania Iberia que sus tripulaciones realizaran practicas
de salvamento y supervivencia, se designé para ello a la Base de Pollensa a la
que, semana tras semana, llegaban dos tripulaciones que, luego de asistir a dos
conferencias relacionadas con el tema, realizaban en el agua, dirigidas por oficiales
de la 50 Escuadrilla (6), diversas practicas de utilizacion de los elementos de ayuda
de que los aviones de linea iban provistos.

En el mes de septiembre, y por personal de la Base, se realizé un ejercicio de su-
pervivencia en el que dos oficiales permanecieron a bordo de un bote neumatico,
en la bahia, durante ochenta horas, sin alimentos y bebiendo agua del mar segtn
el método estudiado por el doctor Bombard.

POLLENSA EN LA GUERRA DE IFNI-SAHARA

OS ataques lanzados contra las posiciones espanolas de los territorios del Afri-

ca Occidental por bandas marroquies, mas o menos incontroladas, y la consi-
guiente campana que en aquéllos se desarrollo, forzé a incrementar notablemente
la Aviacion de la zona, y para ello llegaron a Gando unidades de la Peninsula, prin-
cipalmente de transporte, bombardeo y asalto. Todo ello aconsejé reforzar a la 56
Escuadrilla del S.A.R. dado el gran numero de vuelos logisticos, entre la base ca-
naria y los aerédromos de Ifni, El Aailn y Villa Cisneros, y los tacticos de apoyo a
las columnas de operaciones, muchos de ellos partiendo de Gando.

En consecuencia, un Grumman de la 55 Escuadrilla se agrego a la 56, en no-
viembre de 1957, permaneciendo en esta situacion hasta marzo de 1958 en que,
terminadas las operaciones, regresé a Pollensa.

A mediados de 1958 dispuso el Estado Mayor que la 55 Escuadrilla pasara a es-
tacionarse en la Base de Son San Juan, terminandose
el traslado en enero de 1959. En Pollensa quedé
la 58 Escuadrilla, recién creada con los cua-
tro Dornier 24 que quedaban en vuelo.




El motovolero Cabo Falcon, aquel airoso pailebote adquirido por la Aviacion Mili-
tar en 1926 para que facilitara apoyo logistico a la patrulla Atlantida en su raid a
Guinea, que estaba adscrito a la Base de Pollensa, se perdié el 2 de mayo de
1959, al embarrancar en la costa africana, al sur de Casablanca, cuando navegaba
hacia Las Palmas de Gran Canaria.

Al pasar destinado el teniente coronel Meneses a la Escuela Superior del Aire, en
julio de 1960, se agrego a la Base, como Comandante de ella, el teniente coronel
Andrés Lacourt Macia que en noviembre seria destinado y confirmado en el man-
do.

La amplia bahia pollensina acogi6 en agosto a la VI Flota de los Estados Unidos
que fonde6 en ella al amanecer del dia 10 y permanecio6 alli durante cuatro dias en
que los visitantes recibieron la hospitalidad de la Base, siendo muchos los contac-
tos entre ésta y los buques.

En mayo de 1962 ceso en el mando de la Base el teniente coronel Lacourt, sien-
do sustituido por el coronel Justo Fernandez Fernandez-Trapa.

Una jornada dedicada de lleno al S.A.R. fue la del 26 de junio de aquel ano. Se
reunieron en la Base de Pollensa numerosas comisiones de los R.C.C. y las unida-
des aéreas, destacando entre los actos la entrega, por el coronel Serrano de Pablo,
Jefe del Servicio de Bisqueda y Salvamento, de medallas al Mérito en el Salva-
mento Aéreo, a diversas personas y entidades.

De nuevo hubo relevo en el mando de la Base en febrero de 1964, al ser destina-
do a la Subsecretaria del Aire el coronel Fernandez Trapa y ser nombrado, para
sustituirle, el teniente coronel Ramon Suéarez Mallén que Gnicamente desempena-
ria el mando un ano, ya que en marzo de 1965 iria destinado como Jefe al R.C.C.
de Palma y le relevaria en el mando de la Base el comandante Angel Ortega Ga-
lantomini.

Un Dornier 24 de la 804 Escuadrilla (7) llevé a cabo una brillante operacion de
evacuacion el 30 de junio de aquel ano, tomando agua en mar abierto, al costado
del barco de bandera israeli, Jerusalem, en ruta de Gibraltar a Napoles, para reco-
ger y salvar a un nifio que sufria un agudo ataque de peritonitis, trasladandole a
Palma de Mallorca en cuyo puerto esperaba una ambulancia.

(7) En abril de 1956 se cambid, de nuevo,
la denominacion de las unidades del
S.AR., correspondiéndole a la 58 Escua-
drilla, la de 804 Escuadrilla de Salvamen-
to.



EL OCASO DE UNA BASE GLORIOSA

N octubre de 1967, la Base de Pollensa seria clasificada como “Aerédromo Mili-

tar’, y en junio del ano siguiente era nombrado jefe de la 804 Escuadrilla el ca-
pitan José Luis Ferragut Aguilar; con gran esfuerzo lograria mantener en vuelo tres
Dornier que, pese a su ya evidente veterania, desempefaron dignamente su papel,
aungue unicamente dos afos mas, pues el 17 de noviembre de 1969 fue disuelta la
Escuadrilla y tres dias mas tarde dados de baja los aviones.

Dos de ellos, sin embargo, realizarian aln sendos viajes, ya que el 18 de marzo
de 1970 volo el HD5-2 de Pollensa a San Javier para desde alli, por ferrocarril, ser
llevado a Cuatro Vientos, al Museo del Aire en el que es hoy una de las piezas mas
preciadas. En agosto del ano siguiente, el HD5-4, que habia sido vendido por el
Gobierno espariol al de la Alemania Federal por el simbdlico precio de una peseta,
fue trasladado en vuelo por una tripulacién espanola, desde Pollensa hasta Frie-
drichshafen, en el lago Constanza, con escalas técnicas en el marsellés embalse

. de Berre y en Port D'Ouehy, en Lausana.

La disolucion de la 804 Escuadrilla constituyd el final de la actividad aeronautica
en el aerodromo Militar de Pollensa, ya que a partir de aguel momento, sélo espo-
radicamente y con ocasion de ejercicios o destacamentos, hubo aviones o helicop-
teros estacionados en él. ;

En el verano de 1970 comenzaron las practicas y ejercicios de tripulaciones del
801 Escuadron de Salvamento, permanentemente estacionado en Son San Juan,
utilizando para ello los medios e instalaciones del Aerédromo pollensin, y doce
anos mas tarde, en 1982, se reactivo éste situandose en él un destacamento de
aquel Escuadrén.

Los dos ultimos Dornier que quedaban en Pollensa, el HD5-1 y el HD5-3, que
medio desarmados permanecian desde hacia mas de una docena de afnos en un
barracon, fueron embarcados en julio de aquel ano en el puerto de Alcudia, en el
mercante de bandera danesa, Karen Clipper, con destino, respectivamente, al Mu-
seo de la R.A.F. en Hendom, y al Military Aviation Museum de Soesterberg, en Ho-
landa.

En 1983 se iniciaron en Pollensa ejercicios semanales de las unidades del
S.AR., y el ano siguiente comenzo el que seria destacamento estacional, durante
los meses de julio y agosto, en lo sucesivo, de aviones anfibios Canadair CL-215,
del 43 Grupo de Fuerzas Aéreas, dedicados a la lucha contra los incendios foresta-
les.

Con esta modesta actividad aeronautica se mantiene hoy, apenas viva, la que
fuera durante treinta afos la activa, efectiva y vibrante, Base de Hidros de Pollen-
sa.

Los Canadair CL-215 del 43 Grupo constitu-
ven en la Base de Pollensa un destacamento
estacional, en los meses de julio y agosto, des-
de el ano 1984.
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Historia de los prototipos espanoles
Alcotan, Halcon, Azor

Jose Luis LorPez R
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Fig. 1. Avién INTA-20

st

En este plan de prototipos, se presentaban unas caracteristicas principales de 4
aviones: Dos de ellos, el C.201 y C.202, para 10 y 14 viajeros, respectivamente,
estaban pensados para las lineas peninsulares de transporte aéreo, con un alcan-
ce de unos 1.200 km, con motores de 500 CV, el primero y con motores Beta de
775 CV, el segundo.

El C.203, era también, un bimotor pensado para mayores alcances, 1.700 km con
destino al transporte aéreo civil. Debia equiparse con dos motores Hispano-Suiza,
de 1.300 CV.

Completaba el estudio presentado, el avién C.401, cuatrimotor para alcances, en-
tre 3.000 y 5.000 km, segun las versiones, pensando en la unién de Madrid con
Cabo Juby y Bata o Sudamérica. Los motores podian ser los mismos Hispano-Sui-
za, del C.203, o bien, motores Pratt & Whitney, de 1.600 CV, en la Ultima versién,
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si era posible conseguir estos motores. Las principales caracteristicas de estos
aviones se retinen en la tabla 1.

Completaban esta propuesta de prototipos, otros dos aviones: El C.204, pequefio
bimotor, para taxi aéreo, con motores Tigre de 145 CV, y un avion, también bimo-
tor, muy rapido (V > 500 km/h), con capacidad acrobatica, destinado al entrena-
miento de tripulaciones en vuelo de polimotores, que deberia ir equipado con moto-
res de 1.200 a 1.400 CV, pensando, probablemente, en el mismo Hispano-Suiza
de 1.300 CV, aunque no se precisaba este extremo.

En un analisis de la capacidad de la Oficina de Proyectos de CASA, Pedro Huar-
te-Mendicoa mencionaba la necesidad de emprender escalonadamente estos pro-
yectos, para llegar a trabajar simultdneamente en
tres proyectos de diferentes fases si se deseaba i
tener en pleno rendimiento la Oficina, estimando W

Avién CASA C.201 "Alcotdn" que hasta llegar a las pruebas en vuelo ‘
del avion, eran necesarias -
10.000 horas de




trabajo de ingenieros y 100.000 de delineacién, debiendo completarse con otras
50.000 horas de delineacion, después de los ensayos en vuelo y antes de entrar en
la plena produccién en serie.

De este plan de prototipos, surgieron los tres primeros aviones proyectados por
la Oficina de CASA, entre 1946 y 1955: El C.201 Alcotan, el C.202 Halcén y el
C.207 Azor. Los dos primeros eran exactamente los especificados en este estudio.
El Azor respondié, en cambio, a una modificacién del C.203, al disponerse de mo-
tores de 2.000 CV, que permitieron aumentar su masa de despegue y carga de pa-

go.
EL 201 ALCOTAN

A oficina de Proyectos de CASA fue trasladada en marzo de 1948, del Paseo de
las Acacias a un nuevo edificio construido en la calle del Rey Francisco, nam. 4,
esquina a la de Tutor (25 aniversario de la fundacién de CASA). También el taller
de prototipos se traslado a un taller preparado en la factoria de Getafe. En el Paseo
de las Acacias, se construyo el prototipo del C.201 Alcotan y en el taller de prototi-
pos de Getafe se fabricaron los prototipos del C.202 Halcén y C.207 Azor.
El C.201 Alcotan se disefd con un pliego de condiciones que establecia como
objetivos a cumplir los siguientes:
Transportar 1.000 kg o 10 pasajeros a 1.000 km.
Con motor A.S. Cheetah: Wy, = 5.100 kg.
Velocidad maxima a 1.200 m de altitud-325 km/h
Velocidad mimima: 112 km/h
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Fig. 3. CASA 201 "Alcotdn”.
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Tapa de proa.

. Departamento equipaje en proa.
. Larguerillos.

Piga {cabina piloto).
Cala de mandos.

Pedales mando direccion.
Tablero de instrumentos.

. Tablero Notante.

. Parabrisas,

. Bamba de mano para aceite a presion.
. Columna de mandos.

I Mando compensador prolundidad.

. Tablern auxiliar.

. Tubo Pitot,

. Taps lanzable.

. Mande extintores de incendio,

- Radio (cabina).

Puertn (cubina radio y pilotos).
Larguern superior de fuselaje.

. Porlapaquetes.

Puntos de suspension fuselaje.
Larguera anterior de ala.

. Larguero posterior de ala.

. Cilindro plegado tren.

- Sector mando alahbeo.

. Depbsito de acelte (instalacion de aceite

& presion.
+ Piso (cabina pasajeros).




Fig. 4. CASA C 201 "Alcotdn"”

Con motor ENMASA Sirio: W = 5.500 kg.

Velocidad maxima a 2.000 m de altitud-350 km/h

Velocidad minima: 117 km/h

La estructura era semimonocasco en el fuselaje y bilarguera en el ala. Entre los
dos largueros del ala se alojaban los depésitos de combustible, que eran de alea-
cion ligera y unidos a la estructura por formeros y zunchos (figs. 3 y 4).

El avién era de tren normal o de cola y se recogia el tren principal en las gondo-
las de los motores, quedando una pequena parte de las ruedas al exterior. El tren
fue disenado por la oficina de proyectos y construido en Getafe, siendo de tipo ole-
oneumatico.

La instrumentacion de a bordo era muy sencilla, con la particularidad de que las
unidades de medida eran del sistema métrico, debido a la influencia alemana de
los aviones gue se fabricaban en CASA con licencia. El anemoémetro media en
km/h, el altimetro en m y el variometro en m/s. Toda esta instrumentacion estaba
fabricada en Espana por Marconi, S. A.

El interior del fuselaje no estaba revestido, como correspondia a los aviones mili-
tares de la época, que llevaban la estructura visible. En su interior se alojaban 8 6 9
pasajeros, con una tripulacion de dos personas.

El problema del grupo motopropulsor se detallara mas adelante, pero el avién fue
concebido para ir equipado con motores ENMASA-Sirio y hélices tripalas fabrica-
das por la ENH, S. A. (Empresa Nacional de Hélices). fig. 6.
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30. Lavabo.

31. Puerta (cabins pasajeros).

32. Mamparo.

33. Puerta (departamento equipaje).
34. Piso (departamento equipaje).

35. Mandos direccibn ¥ profundided.
36. Unibn deriva con fuselaje.

37.  Unibn plano fiio horizental con fuselaje.
38. Soporte pesterior antenn radio.
39. Mando compensador direccion.
40. Mando compensador profundidad.
41. Compensador direccion.

42. Compensador profundided.

28. Cuadernas principales.
W.-C.
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La aerodinamica de este avion, correspondia a la tendencia de la época. En el
ala se utilizaron perfiles de la serie 230, en el extremo 23009 y en el encastre
23018, de cinco cifras con curvatura (la cifra 2 era la maxima curvatura de la linea
media y el 30, la posiciéon del maximo espesor del perfil) y en las superficies de co-
la, perfiles simétricos de cuatro cifras (9% de espesor minimo en el extremo y 12%
en el encastre). Los espesores utilizados en el ala, fueron del 9% en el extremo y
18%, en el plano de simetria. Las caracteristicas principales del ala, fueron las si-

guientes:
b =18,40 m. S = 41.80 m2 A = 8,1. Calaje con la linea de referencia del fuselaje
=32
Sin torsion.
La carga alar era baja w=2200_ 43 ,6 kg/m?
41,8

para que tuviese una velocidad de aterrizaje muy baja, aunque el alargamiento no
era muy elevado, por no aumentar el peso del ala, conseguia, con una flap simple-
mente articulado, un coeficiente de sustentacion de 2.35 que le permitia aterrizar a
64KIAS. Hay que considerar que en aquella época, muchos aerédromos militares
no disponian de pista hormigonada (por ejemplo, el aerédromo de Tablada, de Se-
villa, era de tierra pisada y hierba). Los mandos eran de cables con timones norma-
les, compensados aerodinamicamente y con los alerones tipo Frise, que cubrian el
40% de la envergadura del ala, para disponer de mando lateral suficiente y el resto
de la envergadura llevaba montados flap simplemente articulados en un punto Gni-
co, en el interior del trazado del perfil.

Este avion se disend con las normas de calculo alemanas, que eran, fundamen-
talmente, militares y no contemplaban la garantia del fallo de un motor en el despe-
gue. En esa época las normas americanas -CAR 4b-, tenian en cuenta este caso
de parada de motor, pero la influencia e informacién alemana, era la disponible y
tan acusada, que no permitia otra opcion.

Se realizaron ensayos en un tinel aerodinamico de Francia: los laboratorios ae-
rodinamicos de Breguet. El tinel era abierto de tipo Eiffel y se ensayd tUnicamente
una configuracién y en condiciones simétricas. El tinel subsénico del INTA, en To-
rrejon, no estaba puesto a punto a consecuencia de la Segunda Guerra Mundial.

Los ensayos en vuelo de este avién, se realizaron de forma muy rudimentaria, al
utilizar la instrumentacién normal del avion por anotacién directa. Unicamente se
instalé un dinamoémetro, también de lectura directa para medir los esfuerzos longi-
tudinales del piloto en la palanca. Se ensayaron dos estabilizadores y tres timones
de altura. Era un avién facil de volar por ser muy poco estable con mandos libres, y
con una buena coordinacion de mandos lateral y de direccion. El dia 11 de febrero
de 1949 vold por primera vez el prototipo dotado de motores Armstrong Siddeley
Cheetah XXVII de 7 cilindros en estrella, refrigerados por aire y sobrealimentado. El
avion fue proyectado para dotarle de motores Sirio de la Empresa Nacional de Mo-
tores de Aviacion, pero el no haber conseguido su puesta a punto, produjo una se-
rie de incidencias con la prueba de varios motores en vuelo, que se consignan a
continuacion. Estas pruebas en vuelo llevaron como fin el comportamiento de todo
el grupo motopropulsor y su adaptacion al avion.

Se ensayaron en vuelo los siguientes prototipos:

*Dos prototipos con motores Armstrong Siddeley Cheetah XXVII, de 475 HP y
dotados de hélices De Havilland PD 67/312/1 tripala, metalica y de velocidad cons-
tante.
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Fotografia del "Alcotdn” con motores Cheetah, fecha-
da el 8 de diciembre de 1948

Figura 5. Semi-tren principal




i T = =l
= =

i

L

w;mlll i =

Escena de uno de los primeros dias de pruebas del
avién C.202 "Halcén", en mayo de 1952.

* Un prototipo con motor ENMASA SIRIO S-2 DE 500 CV, con hélice Rotol R-
169/3-30-40/SAE tripala, metalica y de velocidad constante.

* Un prototipo con motor Alvis Lednides 503/7 de 540 HP, con hélice De Havi-
lland, PD 201/313/1 tripala, metélica y de velocidad constante.

* Un prototipo con motor PRATT & WHITNEY-R340 Wasp de 500 HP, con hélice
bipala, con dos posiciones reglables en vuelo. -

De la experimentacién de estos prototipos se llegé a la conclusion de que, Unica-
mente, eran satisfactorios los dotados con motores A.S. Cheetah y muy superior a
todos, los de Alvis Lednides.

Habia previstas tres versiones principales: C-201 A, C-201 B y C-201 H, para
transporte de pasajeros o mercancia. El primero con motores A. S. Cheetah; el se-
gundo, con motores Sirio y, el tercero, con motores Alvis Lednides. La version
C.201 F, de Escuela de Navegacion y Comunicaciones, con motores Sirio. La ter-
cera versién correspondia a la denominacion de C.201 G, como Escuela de Bom-
bardeo y Fotografia, también dotada con motores Sirio. (Tabla Il).

Se construyeron 112 estructuras, incluidas las de los prototipos, de las cuales vo-
laron 12, con motores A.S. Cheetah, y no se llegd a ningun fin con el inmejorable
motor Alvis Lednides, por problemas de financiacién. Los 12 aviones, los utilizé el
Ejército espanol ampliamente, como transporte de personal militar.

EL C.202 HALCON

OMO continuacién de la politica de prototipos, en el otofo del ano 1948, se ini-

ci6 el proyecto del bimotor CASA C.202 Halcon. El Ministerio del Aire lo contra-
t6 en noviembre de ese mismo ano. Inicialmente, se concibié como un avién con
tren de aterrizaje normal, es decir, con rueda de cola, pero la corriente constructora
internacional, que imperaba en aquella época, con justa razén, hizo que se trans-
formase en el primer avién con tren triciclo proyectado en Espana. El diseno de es-
te avion, correspondi6 al de un avién comercial para transporte de 14 viajeros, con
dos tripulantes. Su aerodinamica era similar a la del Alcotan, e incluso el ala era
homotética con la de aquél. La tabla Ill nos da ésta similitud.




Es verdaderamente anecdético que en este avién, proyectado para ir dotado de
motores ENMASA-Beta B-4 (derivado del Beta B 1 Ay B 3, de hélice de paso fijo y
posteriormente de paso reglable en vuelo), con hélice de velocidad constante de 4
palas De Havilland, tuviera que volar el primer prototipo con unos motores hibridos,
constituidos de la forma siguiente: Carter y cigienal de los Wright Cyclone R-1820-
F, procedentes del avién Douglas DC-2 y los cilindros y pistones del Beta B-4 y
equipados con hélices tripalas Hamilton Standard. En el segundo prototipo se mon-
taron los motores previstos, pero las pruebas en tierra y los pocos vuelos que se
realizaron, demostraron que su funcionamiento era deficiente y que su puesta a
punto, con el nuevo sistema de velocidad constante, no se habia conseguido de
forma satisfactoria. La serie prevista de 20 aviones no se llegaron a fabricar, ni se
completé el programa de ensayos en vuelo previsto para certificar el avién por el
INTA.

Los ensayos aerodinamicos, se realizaron en su totalidad, en el tinel aerodinami-
co n? 1 del INTA, en Torrejon. Los ensayos estaticos, se llevaron a cabo, en el ta-
ller de prototipos de GETAFE. El tren de aterrizaje fue disefado y fabricado en CA-
SA y se replegaba hacia adelante el tren principal, ocultdndose cempletamente en
la géndola del motor (en el C.201, se replegaba hacia atras, sin ocultarse completa-
mente). El tren de proa, se replegaba hacia atras, ocultandose completamente. La
estructura del fuselaje y del ala, era del mismo tipo que la del C.201, es decir, semi-
monocasco, con ala bilarguera y con los depésitos de combustible entre ambos lar-
gueros. (fig. 7).

La estructura se calculd y dimension6 con las mismas normas de céalculo que el
C.201, es decir, las normas de calculo alemanas, con los inconvenientes que ya
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Fig. 7. (izda.) Avion C 202 A "Halcén". Fig. 8. (dcha.)
Avion C 202 B "Halcon".




El C.202 "Halcén" en vuelo

Avién CASA C.202 A "Haleon"

hemos citado anteriormente, por estar, fundamentalmente, orientadas a aviones
militares.

El primer vuelo del prototipo, se realizé en la tarde del 13 de mayo de 1952 con
éxito y pensando que tendria una proyeccion futura muy alagiiena, cuando se dis-
pusiera del motor ENMASA Beta B-4, para el cual habia sido proyectado. En el afo
1953, volé el segundo prototipo, después de un trabajo muy laborioso, sobre los
motores en tierra. Las incidencias que se produjeron por el retraso en la realizacién
de los vuelos, de vuelos que hubo que abortar y demds percances, por falta de
puesta a punto del grupo motopropulsor, hizo que, sin terminar los ensayos en vue-
lo, se abandonasen prototipos y serie.

Sin embargo, en 1956, habia una corriente aeronautica en los paises mas avan-
zados, de utilizar pequenos aviones y aviones medios para los ejecutivos que teni-
an que resolver problemas de desplazamiento -sin pérdida de tiempo- para resol-
ver asuntos en las diversas fabricas y puntos de interés comercial. Este hizo que la
“Minnesota Airmotive” de Estados Unidos, se interesase por el C-202 Halcén con el
fin de modificarle y dotarle de nuevos motores americanos. Las modificaciones
principales que se introdujeron fueron las siguientes:

En el ala: Reduccion de la envergadura de 21,58 m a 20,50 m, lo que supuso, en
la superficie del ala, pasar de 57,4 m? a 56 m2. Hay que tener en cuenta que al
querer un avién mas rapido, mas confortable y con mayor alcance, necesitaban un
grupo motopropulsor mas potente, mayor peso y, por tanto, mayor carga alar. De
esta forma, para que la configuracion ala-fuselaje quedase en vuelo en las mismas

condiciones que el avién primitivo, se eliminé una parte de los extremos del ala,
con lo que se reducia la resistencia de friccion global, aun-
que se perjudicaban las caracteristicas aerodinamicas a
. baja velocidad (el alargamiento paso de 8,1 a 7,56).
En el fuselaje: Se modificé la proa y el

B\ interior del fuselaje,



para acomodar, con gran confort, 8 pasajeros, con guardarropa y lavabo-servicio y
un departamento de equipajes. La modificacién méas importante de la estructura del
fuselaje fue la instalacion de dos ventanas panoramicas, frente a frente, que permi-
tian a los pasajeros una visién amplia del exterior.

En el estabilizador vertical: Se modificé de forma importante, para que fuese ca-
paz de compensar la parada de motor en el despegue. Este avion, se volvié a cal-
cular, con las normas americanas CAR-46, que exigian esta condicién de vuelo. Se
prolong6 el borde de ataque y el borde de salida, aumentando notablemente la al-
tura y la superficie del estabilizador.

En la tabla IV, se presentan las principales caracteristicas del primer prototipo, el
avion previsto inicialmente y el avion modificado figs. 8y 9.

Este avion, estaba dotado de instalaciones especiales de verdadera calidad. Dis-
ponia de una instalacién de calefaccién y ventilacién muy avanzada, para aquella
época, pues funcionaba con el avién parado en tierra. Tenia instalado un piloto au-
tomatico (Collins AP 101) sobre los tres ejes y actuando sobre el compensador de
altura. Llevaba una instalacién de oxigeno, para volar a 20.000 ft, durante 1,5 ho-
ras, 10 personas. La instalacién de navegacion era duplicada Collins-Bendix. Era
un avion altamente confortable y de una gran utilidad para lo que estaba concebi-
do.

Vol6, por primera vez, en la primavera del afio 1957 y se hizo una experimenta-
cion en vuelo parcial por CASA y unos vuelos aislados por parte del INTA, como
Delegado del CAA americano. Pero la compaiiia estadounidense que lo adquirié,
cambid sus planes por dificultades financieras y el proyecto fue abandonado en el
ano 1958. El unico C.202 B, lo adquirié el Ejército del Aire y quedé destinado en el
INTA (Torrején), pero su actividad fue muy limitada, ya que su mantenimiento era
tan oneroso que al poco tiempo se abandoné su utilizacién.

EL C-207 AZOR

EI contrato del avion C-207 Azor respondio a la aceptacion, por el Ministerio del
Aire, de una propuesta presentada por la Oficina de Proyectos de CASA, para
desarrollar un avién, capaz de transportar 30 pasajeros, en distancias de 1.000 km.
La propuesta inicial consideraba el uso de dos motores Pratt & Whitney R-2800, de
1.600 hp, que luego se sustituyeron por Bristol Hércules 730, de 2.040 hp, lo que
permitié conseguir unas excepcionales actuaciones y, posteriormente, aumentar la
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Vista lateral del prototipo CASA 202 B "Halcon”

Fig. 9. Avion C 202 B "Halcén”, Distribucion interior



El avicn C.207 "Azor" dispuesto para ini-
ciar el despegue

' '| Masavacio(Kg) | Masaméxima | Potencia(CV) | V.Crucero (km.h)
 DouglasDC-3 | 7475 11430 | 2400 28
| Douglas DC-4 18510 | . 33115 5800 395
Martin 404 12610 | 19390 4800 = 450
SaabScandia | 990 16000 3600 390

* Alcance maximo en version "ferry"

masa maxima de despegue, desde 15.000 kg a 16.500 kg, alargando el alcance
con maxima carga de pago, para hacer posible el vuelo directo entre Madrid y Ca-
narias.

El contrato para desarrollo del avién, que incluia la fabricacion de dos prototipos
para ensayos en vuelo y elementos adicionales para ensayos estaticos, se firmo el
5-7-51, cuando el C.201 Alcotan, estaba en plenos ensayos en vuelo y el C-202
Halcén, alin se encontraba en los tableros de dibujo y empezando la fabricacion de
prototipos. El importe de este contrato fue de 28,7 millones de ptas., complementa-
do con otro contrato para la adquisicién de 5 motores por el importe de 9,4 millones
de ptas. Posteriormente, se amplié con otros dos contratos: uno de 2,2 millones de
ptas. en 1954 para diseno y fabricacion de utillaje y, otro, de 5,2 Mpts., en 1959,
para la realizacion de los ensayos en vuelo que condujeron al aumento de la masa
de despegue de 16.500 kg.

El avion respondia, en su especificacion general, a las caracteristicas de los avio-
nes similares mas modernos de su época, un poco por encima del DC-3, en peso y
potencia, superandole ampliamente en velocidad de crucero, asi como al DC-4
(Tabla de aviones semejantes al C-207).

Los primeros estudios y el estudio inicial, se realizaron durante el ano 1950, fijan-
dose toda la aerodinamica del avién. Su disefio aerodinamico, habia sido cuidado
extraordinariamente, con un ala trapecial de 85,87 m2, alargamiento 9 y estrecha-
miento 3:1, perfiles de la familia 230; en el extremo 23010 y en el encastre 23018,
y una torsion de 32 en alas exteriores, aproximaba muy bien la distribucién de sus-
tentacion eliptica que minimizaba la resistencia inducida. Los flaps de tipo plano,
ranurado sobre el 45% de la envergadura, permitian conseguir un coeficiente de
sustentacion de 1,75, para una deflexion de 40% que, sin ser muy grande, le per-
mitia una velocidad de pérdida con el peso maximo ligeramente inferior a los 90
kts, muy en consonancia con la velocidad minima, con mando, que era de 95 kis.
Tenia, como particularidad, el sistema de deflexién del flap. Consistia en una corre-
dera con rodillos, de forma que desplazaba y giraba el flap a dos posiciones Opti-
mas: despegue y aterrizaje.

Los ensayos aerodinamicos, se realizaron en el tinel aerodinamico del INTA (To-
rrejon) y se midieron fuerzas y momentos sobre los tres ejes, con la aplicacion del
movimiento de los mandos y de los flaps. El estudio aerodinamico fue muy comple-
to al analizarse la estabilidad estatica en los tres ejes y un estudio reducido de la
estabilidad dinamica longitudinal.

Las superficies de cola y los timones se mostraron bien dimensionadas, desde el
primer momento sin necesidad de cambios en los mismos, durante los ensayos en
vuelo, como habia sucedido en los prototipos precedentes.
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Fig. 10. Avion C.207 "Azor".
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El fusejale, de seccion ovalada, permitia un alojamiento cémodo de 30 pasajeros
en 10 filas, con bodega de carga, en la parte posterior del fuselaje figs. 10y 11.

Un detalle exterior bastante caracteristico, era su tren de aterrizaje, retractil, de
bastante longitud, con sus patas principales inclinadas hacia proa, lo que reducia el
momento flector, en el instante de aterrizaje con carga vertical fuerte y la corres-
pondiente fuerza de rozamiento, para puesta en rotacion de las ruedas.

Pero, quizas, una de las razones mas importantes para el éxito de este avion fue
Su grupo motopropufsor Los motores Bristol Hércules 730, eran los de tecnologia
més avanzada de la época. No tenian véalvulas, sino unas camisas deslizantes, en-
cargadas de la apertura y cierre de los onﬂcnos de admision y escape de los cilin-
dros. Estaba dotado de un ventilador, unido a la hélice, que forzaba el peso del aire
de refrigeracion a las dos estrellas de 7 cilindros cada una, consiguiendo la tempe-
ratura de las culatas prevista. Su consumo especifico en crucero econémico era de
192 gr/HP-h; completaban el grupo motopropulsor hélices De Havilland, de veloci-
dad constante y 3,89 m de diametro con un excelente rendimiento propulsivo supe-
rior a 0,8, en todas las condiciones de vuelo. El ruido caracteristico de este grupo
motopropulsor a ralenti durante el rodaje en tierra, siempre ha sido una de las no-
tas distintivas del avion fig. 12.

Las instalaciones del avién respondian plenamente a la tecnologia de la época,
llegando a instalarse y probarse un sistema antihielo TKS, a base de emision de li-
quido descongelante, a través de superficies metalicas porosas, montadas en el
borde de ataque del ala y estabilizadores, aunque luego se deseché a favor del
mas convencional de zapatas inflables, debido a razones de mantenimiento.

La cabina de pilotos era amplia, con muy buena visibilidad y accesibilidad de
mandos para los dos pilotos, contando, ademas, con un tercer asiento plegable,
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Fig. 11. Avion C.207 "Azor". Interior

para un mecanico y un puesto lateral para un operador de radio, habitual en aque-
lla época, asi como una clpula en la parte superior, para navegacion astronémica.

En resumen: Se trataba de un avion moderno en plena linea con el estado del ar-
te en el momento en que se desarrollé el proyecto.

Sin embargo, el proyecto se prolongé mas de lo que Huarte-Mendicoa habia pre-
visto, 40 meses, ya que desde la firma del contrato hasta el vuelo del primer prototi-
po, el 28 de septiembre de 1955, transcurrieron casi 51 meses, y entre el vuelo del
primer prototipo y el del segundo prototipo, el 19 de noviembre de 1956, pasaron
otros 13,5 meses mas. La causa principal de estos retrasos fue la falta de capaci-
dad de una Oficina de Proyectos que tenia que ocuparse a la vez de la resolucién
de los problemas que estaban surgiendo durante la experimentacion en vuelo de
los dos prototipos anteriores, el Alcotan y el Halcén, que no llegaban a alcanzar el
estado necesario para poderse materializar en una serie que entrase en servicio en
el Ejército del Aire.

Ademas, en el C-207, se habian empezado a aplicar, por primera vez, las nor-
mas de proyecto inglesas BCAR, mucho mas racionales pero mucho mas comple-
jas de interpretacion y aplicacion que las alemanas.

Por otra parte, la Oficina de Proyectos de CASA estaba en plena transformacion.
De los ingenieros y Ayudantes del INTA que colaboraron en los primeros tiempos
en la Oficina, sélo habian quedado el Director, Pedro Huarte-Mendicoa, y los Ayu-
dantes, Alfonso Méndez y Julio Sanchez, junto al mecanico de vuelo, José Flors.
De los ingenieros procedentes de CASA sdlo quedo Ricardo Valle, aunque luego
se incorporo al taller de prototipos Andrés Pitarch y se reforzé la Oficina con algu-
nos ayudantes de ingeniero, procedentes del Ejército del Aire, como Erardo Herre-
ra, José Luis Tejo, Francisco Alvarez Belastegui y Juan Antonio Mariano Graner.
También trabajaron con el proyecto del Azor, cuatro ingenieros alemanes, con gran
experiencia en proyectos: Polhmann, procedente de Blohm und Voss, en el area de
diserno de estructura y mandos; Toénies, procedente de Junkers, en el disefio de
tren e hidraulica; Klump, proce . . dente de Dornier, en el area de grupo
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1. Eije para hélice. 17. Tuberia de aceite a la tapa 32. Entrada de aceite para calefac-
:’- [ frontal. ¢ién mariposa.
3. Reductor. 18. Cilindro. 33. Tapa posterior.
% i 19. Parte anterior del carter. 34. Magneto izquierda.
5. Regulador para hélice. .
6 Tapa frontal 20. Colector de aceite del carter. 35. Puesta en marcha.
7. Engranajes para accionamiento 21. Tuberia de drenaje t?e admision. 36. Filtro Parolator.
de camisas. 22. Colector de encendido. 37. Engranaje intermedio.
8. Camisas. 23. Tuberia de admision. 38. Bomba de aceite.
9. Embolo. 24. Parte posterior del carter. 39. Conduccién de presién al filtro.
EO- E-]E largo de camisas. 25. Parte posterior del cigiiefial, 40. Retorno a la vélvula de flota-
11 Biela. 26. Rodete del compresor. dor en el sumidero,
i gpllones de contrapeso. 27. Amortiguador salomén. 41. Retorno de sumidero a bomba.
¢ R aesia; s 28. Ventilacion del compresor. 42. Sumidero.
4. Parte anterior del cigiiefial. 29 Anillo d taie 43. Filtro del id
15, Parte central del cigiiefial. By < ,, ES Sthnigeno;
16, Bomba de drenaje de la tapa 30. Carburador. ' 44. Véalvula de flotador.
frontal. 31. Filtro de gasolina. 45. Valvula de drenaje de sumidero.

motopropulsor y Weikart, procedente del centro experimental de Peneemunde, en
calculo estructural. Por ofra parte, la labor formativa procedente de los proyectos
anteriores, también habia dado sus frutos en proyectistas destacados, tales como
Francisco Martin del Puerto, Florencio Garcia José Pino y Emilio Manzorro, asi co-
mo una segunda generacion de proyectistas: Miralles, Soler, Rosel, Rubio, Benito,
Somolinos, Vidal, Varela, capaces de trabajar y con gran eficacia, sin olvidar a los
maestros del taller de prototipos: Gutiérrez, Mingot y Barrera. En suma: un buen
equipo que tenia que diversificarse en trabajos de tres aviones en desarrollo.

Cuando el primer prototipo del avion C.207 realizé su primer vuelo, el 28 de sep-
tiembre de 1955, la tripulacion era totalmente de CASA. Ernesto Nienhuisen, un pi-
loto aleman, nacionalizado espanol, que actuaba como probador de los aviones
Junkers J.52 y Heinkel He.111, que fabricaba CASA, Pedro Huarte-Medicoa y José
Flors.

El comportamiento del Azor durante toda la experiencia en vuelo, fue excelente.
No obstante, el proceso fue mas largo de lo esperado. A ello contribuy6, tanto la
aplicacion de las nuevas normas inglesas, como el de una instrumentacion de me-
dida, relativamente nueva, con medidores de esfuerzos y desplazamientos en to-
dos los mandos de vuelo y registro de valores en bandas fotograficas de registra-
dores Beaudouin A.13 y SFIM A.20, por medio de galvanometros de espejo. Dos
equipos de ensayos en vuelo del INTA, acababan de realizar un curso en la escue-
la de personal navegante de ensayos de Bretigny y empezaron a aplicar sus cono-
cimientos en la experimentacion de los aviones de aquel momento y, en particular,
del Azor.

Por cierto, que la seleccién de este grupo motopropulsor, fue causa de polémica.
En el plan original de prototipos, el avién bimotor de mayor tamano estaba previsto
con dos motores Hispano-Suiza de 1.300 CV, pero en la época del primer proyecto
del Azor, este motor era ya muy antiguo y estaba, practicamente, fuera de la pro-
duccién de ENMASA. Ademas, los requisitos de mercado apuntaban a un avion
mayor, con capacidad minima para 30 pasajeros, en vuelo directo Madrid-Canarias
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Fig. 12 Motor Bristol Hércules 730
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El "Azor" realizé su primer vuelo el 28 de septiembre
de 1955. Durante toda la experimentacién en vuelo su
comportamiento fue excelente.

o Madrid-Centro de Europa. Por ello, se presenté en primer anteproyecto a la con-
sideracion del Ministerio del Aire, con dos motores Pratt & Whitney de 1.600 HP.
Pero los partidarios a ultranza de una autarquia aeronautica, sugirieron modificar el
proyecto para dotarle de cuatro motores ENMASA Beta de 775 CV. Sin embargo,
el Director de Proyectos de CASA, que estaba sufriendo los inconvenientes de la
puesta a punto de estos motores en el C.202 y de los motores Sirio en el C.201,
defendid con éxito la férmula propuesta, demostrando la falta de competitividad téc-
nica de un tetramotor de este tamano frente a la férmula bimotor de otros aviones
similares, ya en servicio. El éxito de esta decisién qued6é demostrado por la con-
fianza con la que las tripulaciones encargadas de los ensayos en vuelo (tanto de
CASA como del INTA), volaban con un motor parado, operacion que se practicaba
muchas veces, simplemente, como entrenamiento en vuelo con un motor.

Dos puntos resultaron de una especial dificultad a |la hora de los ensayos en vue-
lo: Uno de ellos fue la demostracion de la velocidad minima con mando, que debia
hacerse con el avién con peso minimo para alejarse lo méas posible de la pérdida y
volando a baja altura, para que el motor diera la maxima potencia, con lo cual, el
asiento del avion, volando con los dos motores, era muy grande y, al cortar brusca-
mente un motor, habia que corregirle rapidamente, para evitar la deceleracion del
avion, al mismo tiempo que habia que mantener el rumbo con accionamiento de los
mandos de direccion y alabeo.

El otro punto dificil fue conseguir el gradiente minimo de esfuerzo en el mando
para cambio de velocidad de vuelo, cuando el avién tenia centrados atrasados. El
Azor era un avion de dimensiones relativamente grandes para mandos directos,
por cables sin reguladores de tensién, lo cual exigia un cierto cuidado para evitar
rozamientos y deformaciones excesivas. Los servocompensadores, con los que
iban equipadas las superficies de mando para reducir esfuerzo, no tenian un com-
portamiento lineal, con lo cual para conseguir un compromiso entre esfuerzos de
maniobra con centrados adelantados (17% cma) y gradiente de esfuerzo para cam-
bio de velocidad con centrados atrasados (32% cma), se acudié a montar los com-
pensadores de los timones de altura con un cierto decalaje (tab en V) y hacer elas-
tica la varilla de cada uno de ellos (tab elastico). La puesta a punto de esta combi-
nacion fue muy laboriosa y llevé casi 50 horas de vuelo. Posteriormente, en la
serie, se abandono el tab elastico, ya que exigia mucho mantenimiento y los pilotos
no notaban la diferencia del cumplimiento (o no) de los requisitos de las normas en
cuanto al esfuerzo para cambio de velocidad.

Finalmente, el avion fue certificado por el INTA el 17 de enero de 1958 (fig. 13) y
fue encargada una primera serie de 10 aviones con un precio unitario de 17,3 millo-

115



nes de ptas., en contrato de fecha de octubre de 1957, que pasoé a prestar servicios
en el Ala de Transporte n? 35 del Ejército del Aire a partir de 1962, junto a aviones
DC-3 y DC-4 (C-47 y C-54) procedentes de la ayuda americana.

Una de las dificultades del C.207 era la posibilidad de transporte de cargas volu-
minosas, ya que el acceso estaba limitado por una puerta proyectada para pasaje-
ros. Por ello, antes del encargo de una segunda serie de otros 10 aviones en no-
viembre de 1963, se proyecté una amplia puerta lateral que permitia utilizar el
avion en misiones de carga. El precio unitario de los aviones de esta serie subi6 a
31,2 millones de ptas., incluyendo piloto automatico y director de vuelo Sperry.

El peso maximo de despegue, que inicialmente era 15.000 kg, se aumento a
16.500 kg lo que permitia el vuelo directo Madrid-Canarias con méaxima carga de
pago.

El Azor se convirtio asi en el primer avion de CASA que entré a prestar servicios
en el Ejército del Aire, ya que ni el Alcotan ni el Halcén consiguieron este objetivo.

En el campo civil el Azor fue evaluado muy positivamente por pilotos de IBERIA
pero llegd en una época en que la aviacién comercial empezaba a renunciar a los
aviones con motor alternativo para pasar a los reactores, mucho mas rapidos y ca-
paces de volar a alturas mayores, fuera de las perturbaciones atmosféricas de las
capas proximas a la superficie terrestre. Algunos aviones como el Convair 440, el
Handley Page Herald o el Avro 748 cambiaron sus motores alternativos por turbo-
hélices que, aunque tenian un consumo especifico mayor, pesaban menos y ofreci-
an menos resistencia aerodinamica, a la vez que posibilitaban el vuelo a alturas y
velocidades mayores. En el caso del Azor, el cambio a motores turbohélices exigia
la presurizacion del fuselaje y el paso de su seccion transversal de oval a circular,
lo cual equivalia de hecho a un nuevo proyecto.

Por ello se propuso el C.209 de seccién circular, presurizado, de mayor peso al
despegue y con dos motores turbohélices Napier Eland de 3.000 shp. Pero el Ejér-
cito del Aire habia renunciado de momento a su politica de promocién de prototipos
nacionales al haber resuelto sus necesidades de defensa, transporte y entrena-
miento con material procedente de la ayuda americana, y CASA, por su parte, no
estaba dispuesta a invertir en un proyecto de futuro comercial incierto, por lo cual, y
pese a la oferta de colaboracion en el proyecto de la empresa alemana Hambur-
guer Fluzengbau, no se llego a lanzar el proyecto de este avion al que se denomi-
naba SuperAzor.

Con el Azor termind, por lo tanto, la primera época de una Oficina de Proyectos
que habia conseguido, a través de tres prototipos y varios otros proyectos, un nivel
tecnolégico plenamente aprovechable para el desarrollo de aviones en Espana
comparables a los de varios paises extranjeros. El problema estaba en nuestra es-
casa capacidad econdmica para seguir un camino que cada vez exigia mayores re-
Cursos.

EPILOGO

STA primera etapa de proyecto de aviones de CASA, marco la formacion de
una Oficina de Proyectos capaz de emprender empresas futuras mas ambicio-
sas. La primera de ellas, de rango internacional, fue la colaboracién en el proyecto
de avién de negocios de HFB, Hansa Jet 320, que desarrollaba la idea inicial de
CASA del avion CASA-210. En este proyecto de avién transonico de negocios, CA-
SA no solamente desarrollé la capacidad de proyecto conseguida hasta ese mo-
mento, sino que amplié su buen hacer en el margen de velocidades donde los efec-
tos de compresibilidad eran patentes, y el disefio, de la cola en T, por parte de la
Oficina de Proyectos fue un éxito trascendente, tanto en su aspecto aerodinami-

co como en su solucién estructural. La Oficina de Proyectos de CASA cami-

naba con paso firme para el disefio y desarrollo de futuros aviones que

marcarian un hito importante en la historia aeronéutica espanola. m

El Azor se convirtié en el primer avién de CASA que
entré a prestar servicios en el Ejército del Aire, ya que
ni el Alcotdn ni el Halcon consiguieron este objetivo.



El hilo
de la Historia

|GNACIO MARTINEZ EIROA
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de febrero de 1925. Escalinata de acceso al Pabellon mo septiembre se realizaria el desembarco en la bahia de Al-
4 de Oficiales del Aerédromo de Cuatro Vientos. Un gru- hucemas y la pacificacion del territorio- pero a algunos de los

po de aviadores en torno al Rey, Su Majestad Don Al- retratados aln les sobré tiempo para volver a Africa, que pa-
fonso XllIl. A muchos de ellos los estaba ra casi todos era una vieja amiga, y morir en combate.
esperando la Historia para inscribirlos en /\\\ A otros les esperaba la gloria de los grandes vuelos (Ra-
sus paginas pero ellos no lo sabian. Si / \ mon Franco; Barberan; Rafael y Antonio Llorente; Loriga;

Martinez Esteve) y a los que
sobrevivieron, la encrucijada
del 18 de julio de 1936, en la
que cada uno eligié el cami-
no que le dictd su concien-
cia. Los nombres de Kinde-
lan y Herrera, ambos artifi-
ces destacados de la
incipiente y ya heroica avia-
cién espanola, pueden ser
simbolo de la dramatica de-
cision que separdé para
siempre a antiguos compa-
feros de armas.
Aln mas jovenes
que El Rey eran la
mayoria de sus
acompanantes, ca-
si todos capitanes
aunque ya muy
curtidos en campa-
na y, al menos,
para El Rey S cinco, condecora-
seis anos /f %‘EP%%Q,% ] ‘ : = g dos con la Medalla
después, / . “""M""hc;- g, R s Militar.

el 12 de ' S il 4 Los titulares mas
destacados de la

abril de 1931, ;

con unas elecciones \ ] prensa del dia eran
municipales en las que los siguientes:
fueron elegidos 22.150 con- - Melilla. El gene-
cejales monarquicos contra ral Sanjurjo impone
5.875 de la coalicion republi- la Medalla Militar al
cano-socialista y que, pese Teniente Coronel
a la contundencia de los nu- Llanos y al Tenien-
meros, senalaron el final de te Hidalgo.

un reinado, y termind el dia b TR - El general Pri-
15, al amanecer, cuando al s g - / P4 m° de Rivera re-
levar anclas el crucero "Prin- : ' ; gresara a Tetuan
cipe Alfonso" que lo condu- dentro de cinco o
cia al exilio, dijo El Rey, seis dias.
mientras subia al puente alto del buque: jQuiero ver Es- - Se concede la
pana por Ultima vez! Medalla Militar al

lo sabia Don Alfonso XllI
que habia sido protagonista
de la Historia desde el ins-
tante de su nacimiento y
aun antes, pero ni siquiera
el podia imaginar el torbelli-
no de acontecimientos en
que iba a verse envuelta,
muy pronto, su amada Pa-
tria y los extranos y asperos
caminos que él mismo ten-
dria que recorrer para lle- /
gar desde esa escalina-
ta de Cuatro Vientos a /
la sencilla habitacion
del modesto hotel de /
Roma en que mu- /
ri6, sin haber deja- /
do de ser Rey de /
Espana.

El ultimo ca-
pitulo empezo /

Cuando se tomoé esa fotografia Don Alfonso XlII ain general Sanjurjo.
era joven -tenia treinta y nueve anos- pero ya habia vivido la - El Raisuni, en poder de Abd-el-Krim, va a ser trasladado a
pérdida de Cuba y Filipinas y, ahora, estaba viviendo muy de Xauen.
cerca el conflicto africano: habian atentado dos veces contra Tetuan. El general Saro establece ocho nuevos puestos sin
su vida y habia visto caer asesinados a tres Presidentes del sufrir bajas.
Gobierno (Canovas, Canalejas y Dato). Melilla. Grave accidente de aviacion. Pilotaba el aparato el
El final de la guerra de Africa ya estaba cerca -en el proxi- capitan Huidobro llevando como observador al sargento Las-
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Fotografia tomada el 4 de febrero de 1925:1. S.M. El Rey. 2. Glez.de Castejon. 3. Kindeldn. 4. Juan Ortiz Muiioz. 5. Rafael Llorente. 6. Arturo Menéndez. 7.
Garcia de Cdceres. 8. Palacios. 9. Tourné. 10. Alvarez Rementeria. 11. Loriga. 12. Francisco Bustamante. 13. Manzaneque. 14. Ramon Franco. 15. Eusebio
Verde del Vado. 16. Pastor Kranel. 17. Martinez Esteve. 18. Joaquin Gallarza. 19. Ferreiro. 20. Abual. 21. Gudia. 22. Fanjul. 23. Antonio Llorente. 24. Mu-
oz (el "tartajo”). 25. Antonio Lépez de Haro. 26. Infante Alfonso de Orleans. 27. Herrera. 28. Gonzalvo. 29. Barberdn..

so de la Vega. El capi-
tan se encuentra en
estado grave y el sar-
gento gravisimo, te-
miéndose fallezca.

- Madrid. El Consejo
del Directorio, celebra-
do ayer, se dedico a
cuestiones administra-
tivas.

- Madrid. Entierro de
la eminente actriz Mer-
cedes Pérez de Var-
gas.
- Madrid. Se canta
por primera vez la 6pe-
ra Carmen, en el Tea-

Oficiales del Aerddro-
mo de Cuatro Vientos.
Un grupo de aviadores
en torno a Su Majes-
tad, Don Juan Carlos |,
al que acompanan,
también, el Ministro de
Defensa y el Director
General de la DRISDE.

Han transcurrido se-
senta y un anos desde
que se toma la primera
fotografia y entre am-
bas hay ciertas similitu-
des: la misma dinastia;
el mismo escenario; el
mismo Ejército del Aire

tro Real. en la esencia (la misma vocacion; el mismo amor a Espana,
- Extranjero: parejo espiritu de servicio) aunque muy distinto en las for-
- Grave tension entre Grecia y Turquia. mas. Tambien Don Juan Carlos se ha visto ya, siendo Princi-
- La lucha final por Shanghai. pe, en el penoso deber de presidir el entierro de un Presiden-
- Don Juan Tenorio en Varsovia. te del Gobierno que murié asesinado.
17 de abril de 1986. Escalinata de acceso al Pabellén de También hay diferencias: distintos uniformes; distinta orga-
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Fotografia tomada el 17 de abril de 1986. Asistentes:1. Su Majestad Don Juan Carlos 1. 2. Sr. Narcis Serra, Ministro de Defensa. 3. Tte. General Peralba, Jefe
del Estado Mayor del Aire. 4. Coronel Baldé, Jefe del Aerédromo. 5. Coronel Bautista, jefe de la Escuela de Transmisiones. 6. Tte. General Puigcerver, Jefe del
Cuarto Militar de S.M. 7. General Sequeiros, Jefe del Gabinete del Ministro. 8. Sr. Reverter, Digendrisde. 9 Tte. General Eiroa, Jefe del Mando de Personal. 10.
General Naveda, Jefe de la Agrupacion del C.G. 11. Coronel Alonso, Jefe de la Maestranza de Cuatro Vientos. 12. Tte. Coronel Del Rio, Jefe del 803 Escua-
drén. 13. Coronel Raimundo Corredor, Jefe del Centro Cartogrdfico. 14. Tte. Coronel Rolddn, Jefe del 402 Escuadrén. 15. General Mora, Director del Museo
del Aire. 16. Coronel Cegarra, Jefe del Centro de Proceso de Datos. 17. Tte. Coronel Cervera. Ayudante de S.M.Un capitdn de la Guardia Real. 18. Comandan-
te Cdmara. Ayudante del jefe del Cuarto Militar. 19. Tte. Coronel Arlandis. Ayudante del Jefe del Estado Mayor. 20. Un Comandante de la Guardia Real.

nizacion y, sobre todo, distintas
circunstancias. la mayor parte de
los asistentes a la primera foto-
grafia habian vivido toda su carre-
ra militar bajo el signo de la gue-
rra; cuando en el apartado "Va-
lor", de sus Hojas de Servicio, no
se leia "Valor acreditado", era
porgue figuraba "Valor herdico".
Por el contrario, los aviadores de
la segunda fotografia, ingresados
en la Academia a partir del ano
1945, habian podido volar en paz
durante toda su carrera militar,
salvo el paréntesis del conflicto If-
ni-Sahara que, aungue breve, no

toria de casi todos los primeros es-
taba por escribir, en la historia de
la mayor parte de los segundos
faltaban muy pocas paginas para
llegar a la palabra "FIN"...... del
Capitulo militar.

La vida del primer grupo fue una
vida histéricamente densa, cada
dia traia nuevos e importantes
acontecimientos. Muchos hom-
bres de los que figuran en la pri-
mera fotografia, ademas de vivir
acontecimientos criticos de la his-
toria de Espana pudieron partici-
par en el desarrollo completo de
la Aviacion, desde los primeros

se saldod sin que, una vez mas, la
sangre espanola tinera tierra africana.

La edad media de los asistentes a la primera fotografia era
baja y el de mayor graduacion militar era el Coronel Gonzalez
de Castejon; la edad media de los asistentes a la segunda fo-
tografia ya no era tan baja y entre ellos figuraban tres Tenien-
tes Generales, un General de Division y dos de Brigada. la his-

globos a los aviones a reaccion,
de la tela y la madera a los aceros especiales.

El Teniente General Kindelan (nacido en 1879 y fallecido
en 1962) fue el primer espanol con titulo de piloto de aeropla-
no. El segundo fue Su Alteza Real el Infante Don Alfonso de
Orleans (nacido en 1886 y fallecido en 1975). Creo que Dios
premid los asfuerzos de ambos en pro de la Aviacién Espa-
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nola concediéndoles anos de vida suficientes para poder ver
a los Escuadrones de F-86 cruzar el cielo de Espana.

Con una perspectiva tan proxima parece que el segundo
grupo no tiene historia aunque la vida ha seguido fluyendo, co-
mo el agua de un rio, mas o menos rapida, y, si no actores,
por lo menos hemos sido espectadores de acontecimientos
trascendentales para la Humanidad, desde la llegada del hom-
bre a la Luna a la desintegracion del imperio soviético, pasan-
do por incontables conflictos bélicos. Con respecto a la guerra
nuestra Patria ha vivido en un remanso los Ultimos cincuenta
anos de su historia (el terrorismo no es guerra, es crimen or-
ganizado) y tal vez sea ésta la mas trascendental noticia que
se puede escribir. De los militares de la segunda fotografia se
podria decir que velaron sus armas pero nunca recibieron la
orden de empunarlas, tuvieron la fortuna, poco frecuente, de
poder servir a Espana sin verse en la necesidad de combatir.

Los titulares mas destacados de la prensa del dia eran los
siguientes:

- Gadafi exige a Espana e ltalia que impidan los movimien-
tos de la VI Flota en el Mediterraneo.

- Inadmisible ingerencia del dictador en la Politica Exterior
espanola.

- Otros diez etarras seran expulsados a un pais africano.

- Los Ministros del Interior de Espana y Francia hablaran
de ETA en Holanda.

- Expectacién en EE.UU. ante la reaccion del Coronel
Gadafi.

- Mas de cuatro mil personas se manifestaron en madrid
contra el ataque de EE.UU. y las Bases.

- El avion USA que aterrizo en Rota habia participado en el
bombardeo.

- Canceladas gran parte de las reservas de turistas en la
Costa del Sol.

- Inquietud en una urbanizacién madrilena a causa de los
continuos atracos.

- Mariano Rubio defiende en el Congreso un mayor predo-
minio de la politica monetaria.

- El délar en sus mas bajos niveles.

- Gran éxito del futbol espanol. Barcelona, Atlético y Real
Madrid finalistas en las tres copas de Europa =
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La Prensa y la Aviacion

JAIME AGUILAR HORNOS
Coronel de Aviacion

/

pre estrechos lazos, algunos de los cuales pertenecen

a los origenes casi de ambas. Y no solamente eso, sino
que a lo largo de su respectivo desarrollo se han prestado
mutua ayuda.

Al hacer referencia a la prensa hay que destacar que des-
de el primer momento todo cuanto tuvo relacion con la histo-
ria de la Aviacién era noticia y, por lo tanto, recogido por este
medio de comunicacion escrita, quedando como testimonio y
no precisamente en la prensa especializada, sino en la de in-
formacion general.

Por otro lado, los acontecimientos de la aeronautica en ge-
neral y muy concretamente de la Aviacion, permitian que la
prensa explotara al maximo todas sus posibilidades en la ex-
posicion de la noticia y consiguiera aumentar su tirada y difu-
sion que, al fin y al cabo, es uno de los objetivos que persi-
gue cualquier periédico.

De esa manera el binomio Prensa-Aeronautica quedaba re-

I A Prensa y la Aeronautica han mantenido desde siem-

presentado en las multiples facetas que podian presentarse,
tales como la generacion de la noticia de un hecho aeronauti-
co; otro aspecto, podia ser, el papel protagonizado por la
prensa al patrocinar premios aeronauticos; la utilizacién del
medio aéreo como transporte o correo de la prensa, asi como
la necesidad de crear ediciones aéreas especiales, la publi-
cacion de revistas especializadas; la fotografia, tanto en la di-
fusion de la noticia como de la fotografia aérea.

LA NOTICIA AERONAUTICA

ESDE la aparicion de la Aerostacion las informaciones
publicadas en la prensa, relacionadas con este medio,
guedaban reducidas a breves noticias sin gran relieve, dedi-
cando solamente trabajos técnicos de cierta profundidad en
la prensa militar -y concretandonos en Espana, en el “Memo-
rial de Ingenieros” que recogia las experiencias aerostaticas,
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Plaza de la Armeria el dia 24 de
octubre de 1905, a las nueve de

: FLY AIRSHIP la mafana. El concurso tenia
¥ Machine Mokes High por objeto estudiar, los resulta-
'«m’r:a c..km’.!’..“‘.;.: e dos que podian prestar los glo-
4| il bos y los automéviles en caso
i ] 5

PR it s || S Y et atiado por
Ao Vade o lsclted Spot o Coro. un enemigo que ocupa sus pro-
perincatod for Thoaeyenr” " | vincias limitrofes. Los globos de-

bian salir de Madrid llevando
SRR despachos y debian ser perse-
e guidos por los automéviles, ne-
= cesitando para triunfar caer fue-
s ra de las provincias limitrofes y
no ser capturados por ningun
automovil. El Gran Premio de
Honor consistia en dos magnifi-
cos objetos de arte, regalo de
S.M. el Rey de Espana y de S.E.
el Presidente francés que seria
adjudicado al globo que descen-
diese sin ser capturado a mayor
distancia de Madrid o al automé-
vil que lo capturase. Por su par-

por estar encomendado este servicio al Cuerpo de Ingenie-
ros- e incluso tuvo cierta buena aceptacion, la Aerostacion,
en la prensa dedicada a los deportes.

No obstante hay que resenar que cuando por primera vez
en la historia del mundo una maquina transportando a un
hombre se elevaba en el aire empleando

Los primeros vuelos de los hermanos Wright fueron noticia de primera pdgina. te, "La Correspondencia de Es-

pana" donaba un premio de
3.000 pesetas, seguin hacia publico dicho periddico el 7 de
septiembre. El concurso se celebré el 27 de octubre y resulté
ganador el globo "Alfonso XIlI", que descendieron en las pla-
yas de Setubal (Portugal), tripulado por los Sres. Kindelan y
Rugama, que obtuvieron los premios de S.M. el Rey, el Pre-
sidente de la Republica francesa y el de la

medios propios y recorria asi un cierta dis-
tancia hasta aterrizar en un punto tan eleva-
do como el de la partida, hazafna conseguida
por Orville Wrigth en las desnudas dunas de
Kitty Hawk el 17 de diciembre de 1903, al vo-
lar durante 12 segundos, recorriendo cuaren-
ta metros, se dijo que la prensa americana,
“la mejor informada del mundo”, no tuvo co-
nocimiento directo del suceso, cuando en re-
alidad no fue verdad y existen testimonios
que lo verifican.

Poco mas tarde, el tema de la Aviacion fue
acogido por revistas de caracter ciéntifico,
técnico y de turismo, respecto a cuanto se
relacionaba con motores, células y turismo
repectivamente, asi como las correspondien-
tes actividades en los propios boletines de
los Aero-Clubs.

Pero rapidamente proliferd la necesidad de
difundir cuantas noticias se relacionasen con
la Aviacién y que tuvieron inmediata acogida
en la prensa diaria de informacién general, a
la que si bien al principio dedicaban un espa-
cio para un gran acontecimiento aéreo, poco
a poco, fue afianzandose la necesidad de
establecer una seccion fija en equiparacion
semejante -tanto en extensién como en tra-
tamiento- a las demas.

PREMIOS AERONAUTICOS ESTABLECI-
DOS POR LA PRENSA

N este aspecto cabe destacar el Concur-
so "Aerostatico-Automovilista" organiza-
do por "La Correspondencia de Espana", en
honor de S.E. el Presidente de la Republica
Francesa, aprobado por el Gobierno de S.M.
el Rey de Espana debia de celebrarse en la
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Sra. Marguesa de Squilache.

En 1906, un gran periodista norteamerica-
no, James Gordon -hijo del fundador del
“New York Herald” y sucesor de éste en la di-
reccion del periédico- establecié un concurso
internacional anual de globos libres, para dis-
putarse la copa “Gordon Bennet”. Aflos mas
tarde estableceria el trofeo “Bennet” para el
aviador que volase a mayor distancia de la
unidad de tiempo. La | G.M. interrumpié estas
pruebas, al igual que lo haria la Il G.M., des-
pués de la cual ya no volvié a reanudarse.

El aviador francés Louis Blériot que habia
ganado varios premios y batido varios re-
cords, cruzaba en vuelo, el 25 de julio de
1909 el Canal de la mancha, entre Calais y
Dover, trayectoria en la que invirtié 37 minu-
tos exactos. La repercusion de este vuelo fue
enorme, sobre todo en Francia, como es na-
tural. A Blériot, le fue concedida, entre otras
cosas, la Legion de Honor y por otra parte,
se embolsaba 1.000 libras esterlinas que
concedia el periddico londinense “The Daily
Mail” para el primero que sobrevolara el ca-
nal, uno de los dos primeros premios impor-
tantes que habia establecido el citado perio-
dico.

El otro premio de 1.000 libras esterlinas fue
ganado, el 30 de octubre de 1909 por el pilo-
to britanico J.T.C. Moore-Brabazon, en un bi-
plano “Wright”, construido por Short, al efec-
tuar el primer recorrido circular de una milla
(1,6 km).

“Le Matin” organiz6 el circuito del Este, con
un recorrido de 785 km, prueba que fue ga-

Trofeo James Gordon Bennett de la prueba de 1929.
Bélgica lo conquisté en 1924 y Estados Unidos en
1928.




nada durante los dias 7 al 17 de CIRCUIT OF BRITAIN
agosto de 1910 por Alfred Le-
blanc.

En 1911 tuvo lugar la primera
carrera aérea internacional que
se celebraba en el mundo, de la
que fue escenario en buena par-
te nuestra patria. Se trataba de
la carrera Paris-Madrid -objeto
de un articulo en el nimero an-
terior de esta revista- organiza-
da por el diario “Le Petit Pari-
sien” -con premios de mas de
200.000 francos- el Aero-Club
de Francia y los Reales Aero-
Club y Automovil-Club de Espa-
na. La carrera -de tragica inicia-
cién al precipitarse un aeroplano
contra el publico- fue ganada
por el piloto francés Julien Ve-
drines pilotando un aeroplano
“Morane Borel” que tomé tierra
en el improvisado aerédromo de
la Dehesa de Santa Quiteria, en
Getafe, el 26 de mayo de 1911.

Lord Northclife, propietario del
“The Daily Mail” habia ofrecido
10.000 libras esterlinas, en
1910, al primer piloto que volara
en menos de 24 horas los 298
km. que separaban Londres de
Manchester. El Premio lo gané : RT TIRAGE ™ JOL : s UNITED KINGDON AERIAL
el fra.nces Louis Paulhan al to- "Le Petit Parisien" anuncia la carrera Paris-Madrid con un premio DERBY
mar tierra en Manchester el 28 4. 200.000 francos.
de abril de 1910. Parece ser que ON el nombre de “United king-
un periddico rival ofrecié en Plan de burla 10 millones de li- don Aerial Derby” se designo
bras al primer aviador que llegase a volar 5 millas desde una de las famosas competiciones aeronauticas que fue pa-
Londres y regreso, afortunadamente para dicho periédico trocinada por el periédico londinense “The Daily Mail” en los
nadie se lo llegd a tomar en serio. anos heroicos de la aviacion. El derby se realizaba sobre un

SIMISMO patrociné “Te Daily

Mail” la carrera del primer
“Circuit of Britain”, celebrada en
julio de 1911, abierta a todo el
mundo, comprendia un circuito de
1.010 millas (1.626 km), cuyo pre-
mio de 10.000 libras esterlinas fue
ganado por el piloto francés Jean
Conneau, a bordo de un “Bleriot”.

El segundo “Circuit of Britain”,
celebrado en agosto de 1913, pa-
trocinado por el mismo periédico,
estaba reservado a hidroaviones y
pilotos britanicos. El primer premio
de 5.000 libras esterlinas quedo
desierto, pero se concedio uno de
consolacion de 1.000 libras esterli-
nas a harry Hawker, por su esfuer-
zo en completar unas dos terceras
partes del recorrido, antes de que
un accidente le excluyera del con-
curso.

En 1922, ese mismo periédico
patrocind un concurso nacional de
vuelo a vela en Itford Hill (Sussex),
dotado con un primer premio de
1.000 libras esterlinas.

Winston Churchill hace entrega del premio de 10.000 libraas esterlinas ofrecido por el periédico "Daily Mail" por haber cruzado el Océano Atldntico en
vuelo a Alcock y Brown.
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circuito alrededor de Londres, con la salida y la llegada en el
aerodromo de Hendon. La carrera, abierta a todos los que
quisieran incrisbirse estaba premiada con un trofeo valorado
en 100 guineas, ademas de 560 libras de premios en metali-
co, que incluian 250 libras para el vencedor. Se disputd por
primera vez el 8 de junio de 1912, sobre un circuito de 81 mi-
llas (130,4 km) de longitud. Tras un final muy refido, resultd
vencedor T.0.M. Sopwith, con un monoplano biplaza “Blé-
riot”.

La carrera del afio siguiente se celebré sobre un circuito
mayor, de 94,5 millas (152,1km), la competicién tuvo lugar el
20 de septiembre de 1913, y el vencedor fue Gustave Hamel,
con un monoplano “Morane Saulnier”. Con un “Morane Saul-
nier” similar, V.L Brock gand el 6 de junio de 1914 la tercera
edicién de dicho derby recorriendo el mismo circuito.

Durante la 1.G.M. se suspendié la competicion y el cuarto
“UK Aerial Derby” fue celebrado el 21 de junio de 1919, sobre
el mismo circuito que el anterior y su vencedor fue el capitan
G.V. Gathergood con un biplano “D.H. 4R".

En la quinta edicion disputada el 24 de julio de 1920, el cir-
cuito fue ampliado a 100 millas (160,9 km), y el vencedor fue
F.T. Courtney, pilotando un “Martinsyde” “Semi-Quaver”.

Todavia se celebraron otras tres competiciones. La celebra-
da el 16 de julio de 1921 y la del 7 de agosto de 1922, ambas
sobre un circuito de 200 millas (321,9 km), ganadas por el pilo-
to J.H. James, pilotando un “Gloster Mars I”. Este avion que
conquisté estos tres premios fue el precursor de |la notable di-
nastia de hidroaviones Gloster, que en anos sucesivos desta-
carian en las competiciones de la “Copa Schneider”.

LA TRAVESIA DEL ATLANTICO NORTE

N 1913 “The Daily Mail” ofrecié otras 10.000 libras esterli-
nas de premio, para el primer piloto que atravesara el
Atlantico en vuelo.

En aquella época curzar el Atlantico por su parte mas estre-
cha, desde Terranova hasta Irlanda, suponia volar mas de
3.000 km., lo cual exigia repostar combustible, ademas de las
adecuadas revisiones al aparato o bien realizar el vuelo direc-
to, lo cual resultaba impensable, puesto que para ello se hu-
bieran precisado enormes depdésitos de gasolina y motores su-
ficientemente potentes para soportar semejante peso y con un
funcionamiento ininterrumpido.

Pero la | G.M. empezé antes

de que ningun piloto ni construc-
tor de aviones pudiera aceptar el
reto de Lord Northcliffeni.

En abril de 1919 el premio por
cruzar el Atlantico habia subido a
13.000 libras esterlinas, ya que
se habia incrementado con las
aportaciones de un hombre de
negocios y de una compania de
tabacos.

Pero la proeza no pudo reali-
zarse hasta el 14 de junio de
1919 por el piloto John Alcock y
Whitten Brown como navegante,
a bordo de un avién de bombar-
deo modificado “Vickers Vimy”,
que despegando de San Juan de
Terranova y después de perma-
necer 16 horas y 28 minutos en
el aire tomaron tierra en Irlanda,
cerca del puesto militar de Clif-
den.

En el Savoy Hotel, Wiston

Churchill, en representacion de
Lord Northcliffe -que estaba en-
fermo- les entrego las 13.000 li-
bras. Al dia siguiente el rey Jorge
V les concedié sendos titulos de
Sir’.

Tambien Hawker y Mackenzie-
Grieve intentaron llevar a efecto,
esta travesia, realizando un nota-
ble vuelo en su monomotor “Sop-
with Atlantic”, pero no llegaron a
alcanzar la tierra y cayeron en el
océano, recibiendo asimismo un
premio especial de consolacion
de 5.000 libras esterlinas.

OTROS PREMIOS

TROS mecenas, ajenos a la
prensa, establecieron pre-
mios aeronauticos con el fin de
proporcionar aliciente a quienes
trataban por todos los medios

El piloto brasilefio Santos-Dumont prueba su avién "14 bis" llevindolo colgado de su dirigible en el verano de que la aviacion fuese un hecho

1906.
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El piloto norteamericano Charles Lindbergh que a bordo del "Spririt of St.
Louis" realizé el vuelo en solitario de cruzar el Atldntico. En los vuelos que
realizé por Europa, tomando tierra en el aeropuerto londinense de Croy-
don.

Ya en 1904, Ernest Archeacon creé la copa que lleva su
nombre para premiar al piloto que cubriera la mayor distancia
en vuelo, que para poseerlo definitivamente debia ser gana-
da dos afnos consecutivos por el mismo piloto. El primer ven-
cedor fue Alberto Santos Dumont, quien el 12 de noviembre
de 1906, recorrié 220 metros.

Ernest Archdeacon junto con Henri Deutsch de la Meurthe
dotaron con 50.000 francos al primer piloto que recorriera un
kilbmetro en circuito cerrado, que fue ganado por Henri Far-
man el 13 de enero de 1908.

Por su parte, Henri Deutsch de la Meuthe instituy6 la copa
de velocidad, con su nombre, que no se corrié hasta 1912, y
fue adjudicada definitivamente en 1922. Patrociné otros me-
cenazgos aéreos.

Jaques Schneider, gran deportista, creaba en 1913, la co-
pa que lleva su nombre, con la finalidad de “estimular el entu-
siasmo de los constructores de hidroaeroplanos y de animar-
les a crear el modelo mas perfecto y racional”. Se trataba de
una prueba internacional de velocidad, en una distancia no
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inferior a 150 km. La copa estaba valorada en 25.000 francos
y ademas el vencedor recibiria un efectivo de otros 25.000
francos.

El Parlameto australiano aprob6 un premio de 10.000 libras
a quien realizase el primer vuelo desde Inglaterra a Australia,
bajo la direccién del Real Aero-Club britanico y bajo los aus-
picios de la FAI. La prueba fue ganada por los hermanos
Ross y Keith Smith, el primero como piloto y el segundo co-
mo navegante, acompanados de los sargentos Jim Bennett y
Wally Shiers. Despegaron de Inglaterra la mafnana del 12 de
noviembre de 1919 y tomaron tierra el 10 de diciembre en la
Bahia de Fanny, de Darwin.

Raymond Orteig es-

villa, pero debido a un temporal sobre Toledo obligé a regre-
sar al avion después de una hora de vuelo. Dos dias mas tar-
de se volvid a intentar el proyecto, tomando tierra en Ciudad
Real sin novedad. El recibimiento en dicha ciudad fue de
gran entusiasmo y el periddico se vendio rapidamente.

El segundo tramo del trayecto se realiz6 sin que existiese
ningun contratiempo y hora y media mas tarde aterrizaba en
Sevilla, donde los sevillanos también mostraron su entusias-
mo. Se ofrecié una serie de agasajos al capitan Collier y al
fotografo Zegri.

Aungue la experiencia inicial parecié positiva, en lo que re-
presentaba una innovacion en la difusion de la prensa, la ver-

dad es que no consi-

tableci6 el premio que
lleva su nombre en
1919, dotado con un
premio de 25.000 dola-
res para el primer pilo-
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EDICIONES AEREAS

E todas las rela-
ciones de la Pren-
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gularidad.

Pero en realidad no
fue hasta 1949 que el
5 At diario “ABC” lanzo al
b mercado una edicién
aérea. Era, también el
primer periddico del
mundo, en huecogra-
bado, que se enviaba
por correo aéreo en
edicion especial sema-
nal.

Ese mismo ano, el
diario “La Vanguardia
Espanola”, de Barcelo-
na comenzé asimismo
a hacer una edicion
aérea en papel biblia,
exactamente igual a la
edicion normal, desti-

teresantes.

nada exclusivamente a

Puede afirmarse que quien ins-
tituyd este procedimiento, con
éxito, en el mundo entero fue el
gran periodista aleman Ernest
Wallenberg, director del periddico
“B.Z. Am Mittag” y propietario de
la importante firma editorial “Ulls-
tein”, ambas instaladas en Berlin
y que ya en 1917 era calificado
como “el periddico mas rapido del
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la venta del periddico en Madrid,
para lo cual llegaba a esta capital
en avion, en la misma manana
que salia de Barcelona.

Poco tiempo después, la cos-
tumbre de las ediciones aéreas
en papel biblia fue extendiéndose
a las revistas, asi se publicaron -0
siguen publicandose- en edicio-
nes aéreas: “El Exportador Espa-

mundo”. El citado diario se ven-
dia en todas las principales ciu-
dades alemanas, a las pocas ho-
ras de haberse editado, gracias a
la distribucion efectuada por sus

wM BELR TO FRENCH CONSUL..
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nol”, “La Actualidad Espariola”,
“La Moda Espaiiola”, “Ecclesia”,
etc., todas de Madrid.
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propios aviones.

Pero las verdaderas ediciones
aéreas con auténtica periodici-
dad, surgieron en plena Il G.M.,
en que la técnica aeronautica habia avanzado prodigiosa-
mente. Fue el “The Times” londinense que en 1942 lanz6 una
edicién semanal en papel de biblia, de ligero peso, aunque
no fue hasta el 4 de agosto de 1944 que inici6 la edici6n aé-
rea especial diaria. Esta experiencia proporcioné excelentes
resultados, a pesar de las restricciones propias de la guerra.
Mas adelante fue el periédico “Daily Telegraph” quien siguie-
se este ejemplo y sucesivamente otros diarios.

Por lo que se refiere a Espafia, el 2 de octubre de 1919 la
direccion del peridédico “ABC” fletaba un avién “Avro” de la
“Aviation Transport Internacional L.T.D"., pilotado por el capi-
tan Tessimond Collier, a quien acompanaba el fotégrafo del
referido periodico, Sr. Zegri. Se trataba de transportar perié-
dicos “ABC” y revistas “Blanco y Negro” a Ciudad Real y Se-
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OTRAS TECNICAS

La falsa noticia de que Charles Nungesser y Coli habian cruzado el
Atldntico y llegado a Nueva York. Telegrama del disefiador del _— .
avion P. Levasseur que manifiesta su alegria por el éxito obtenido. L AS ediciones aéreas, que fue-

ron inicialmente una victoria
de la técnica al servicio de la propaganda durante la Il G.M.
cosiguieron en la postguerra, otros objetivos politicos y co-
merciales de gran interés, puesto que muchas otras naciones
siguieron la pauta de Inglaterra.

El interés en el procedimiento de la distribucién aérea esta-
ba en lograrla con rapidez y con la méaxima eficacia, factores
decisivos para esta tarea, ya que permitia que la lectura de
las noticias, fuera de su recinto habitual, no fuese un repaso
de acontecimientos ocurridos con excesiva antelacién a la re-
cepcion de un diario. Si se disminuian las distancias, a efec-
tos de reparto de prensa se obtenia una mayor area de in-
fluencia en competencia y detrimento de los demas periddi-
cos que no utilizaban habitualmente este método de
distribucion.



Hoy dia, se sigue utilizando este método de distribucion,
pero como un sistema normal dentro del transporte del co-
rreo aéreo, dada la tupida red de lineas comerciales, regula-
res o charter, que circundan el mundo constantemente.

Sin embargo, actualmente los medios aéreos se utilizan,
ademéas de otras formas, de una manera especial para enviar
a determinados corresponsales a zonas conflictivas, en el lu-
gar donde se produce la noticia o bien el envio de cierto ma-
terial de forma rapida, incluso sirvieron para enviar los “fla-
nes” de esterotipia, de aquellas secciones o paginas que
eran publicadas en comun por un mismo periédico editado en
cadena.

Pero las técnicas actuales de informatica, teletexto, fax,
transmisién via satélite, proceso de datos, etc., permiten, no
sdlo la comunicacién rapida de la noticia, sino la confeccion y
edicion de un mismo periddico en distintos lugares a la vez, y
nos estamos refiriendo a los medios de comunicacion de
prensa, puesto que la radio y la televisién permiten mas am-
plios y complejos enlaces y conexiones.

PERIODICOS CON AVIONES PROPIOS

DEMAS del “B.Z. Am Nittag”, que ya hemos citado al tra-

tar el tema de las ediciones aéreas, debemos hacer refe-
rencia al “Daily Mail” que fue también el primer periddico que
poseyd su propio avién para transportar periédicos y recoger
noticias, y el vizconde de Rothermere -principal accionista del
periédico tras la muerte de su hermano Northcliffn, en 1992-
fue quien financio el disefio y construccién del “Britain First”,
veléz bombardero bimotor que se transformaria en el célebre
“Bristol Blenheim” durante la Il G.M.

También el diario japonés “Asahi Shimbun” disponia no so-
lamente de sus propios aviones, sino que dispuso de su ae-
rébdromo particular para su exclusivo uso.

UNA FALSA NOTICIA

HARLES Nungesser, junto con el navegante Francois

Coli, intentaron realizar la travesia de Paris a Nueva
York a bordo del Levasseur “Pl-8", denominado “L'Oiseau
Blanc”. Despegaron de Le Bourget al amanecer del 8 de ma-
yo de 1927 y se dirigieron hacia el Oeste e incluso se com-
probo su paso por Etretat volando hacia alta mar.

A las cinco de la tarde, Paris qued6 conmocionado al reci-
bir la noticia de que “L’'Oiseau Blanc” habia aterrizado sin no-
vedad en Nueva York. “La Presse” habia lanzado una edicién
especial con titulares sensacionalistas: una escolta aérea
norteamericana habia salido a recibir a los pilotos franceses
en las inmediaciones de Nueva York, la muchedumbre los
estaba esperando en union de numerosas personalidades.
“Paris-Sport”, periédico especializado en temas hipicos, tam-
bién se apresurd a lanzar una edicion especial. No pudo ave-
riguarse el origen del telegrama que fue transmitido a las
Agencias de prensa.

Sin embargo, la triste realidad era que en Nueva York se
desarrollaba una escena totalmente diferente. Era cierto que
habia acudido una muchedumbre y celebridades que espera-
ban la llegada de “L'Oiseau Blanc”, pero no existié el menor
rastro del avion. Con el deseo de anticiparse a todos los de-
més diarios “La Presse” no constato la veracidad del telegra-
ma y algunos periddicos, sin realizar mas averiguaciones, le
siguieron. Més tarde, se convencieron los periodistas france-




ses que dado el tiempo transcurri-
do se debia haber agotado el com-
bustible, empezo la busqueda a
gran escala. El hecho ocurria doce
dias antes de que Lindbergh llega-
ra a Paris en direccién contraria.

La falsa noticia de que Nugesser
y Coli habian concluido con éxito
su vuelo transtlantico sirvié para
que cada periddico crease -si no
existia- la seccion de aeronautica
a cargo del personal especializa-
do, en su mayoria antiguos pilotos
delal G.M.

VUELOS EN ESPANA

IN embargo, la prensa espano-

la no se distinguio en donar
premios que constituyesen un in-
centivo econdémico para vuelos no-
tables que dieran prestigio a la
aviacion espanola y a nuestra na-
cion.

Los pilotos militares espanoles
una vez obtenido su titulo de pilo-
to de avidn, se inscribian en la
F.A.l., a través del R.A.C.E., para
convalidar el titulo militar por el de
piloto civil internacional, quedando
facultados para que les fuesen ho-
mologados los “records” que pu-
diesen batir.

Pero durante el periodo inicial de

la creacion de la Aviacion Militar Espaniola, que es practica-
mente |la del conjunto de nuestra Aviacion y de todas las ac-
tividades aéreas, quedaban fusionadas en una sola inquie-
tud, encaminada a que aquellos aeroplanos volasen y se
mantuviesen en el aire. La conquista de “records” era otro

El periodista argentino Lorenzo Cerutti acompariado de Ruiz de Alda, Ramén Franco y Rada,

"Plus Ultra".
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Noticia de la suscripcion abierta por la revista "Aérea" para do-
tar al premio de 1.000 pts. que ofrecia el Real Aereo Club de Es-
pana que bate un record nacional (duracién, distancia, altitud)
en globo o en aeroplano a motor

problema, e incluso es probable
gue se llegasen a batir algunos de
ellos en aquellas demostraciones-
competiciones-semanas-aéreas-
mitines que se organizaban, con
relativa frecuencia, en las principa-
les ciudades espanolas, para dar a
conocer aquel prodigio que el
hombre siempre habia ambiciona-
do: Ivolar!.

Por otra parte en Espana se ca-
recia de recursos, tanto en aviones
como en medios econdmicos, no
pudiendo establecer estimulos y
alicientes que verdaderamente im-
pulsaran a llevar a cabo empresas
capaces de batir “records” y el RA-
CE, pese a su mucho entusiasmo,
carecia de medios econémicos pa-
ra alentar estos objetivos.

Al contrario de lo que ocurria en
Alemania, donde la Liga Nacional
para el fomento de la Aviacidn,
mediante suscripciones voluntarias
recaud6 en 1913, siete millones de
pesetas, que segun la memoria pu-
blicada a finales de ese ano, pri-
mero del funcionamiento de la Li-
ga, se habian invertido 730.000
pts. en instruccion de aviadores,
600.000 pts. en premios, 270.000
pts. en concursos, 155.000 pts. en
establecimiento de aerédromos,
100.000 pts. en seguros para avia-
dores y operarios agregados; en

total, en ese afo, habia desembolsado la Liga 2.145.000 pts.
y de los 5.855.000 pts. de remanente, se habian reservado
1.700.000 pts. para ser gastadas ese ano, de las cuales
375.000 pts. debian serlo en vuelos de larga distancia,
312.000 pts. para establecer en el Baltico una estacion de hi-

*

en uno de los vuelos de prueba que realizaron en el hidroavién
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Titulares de prensa publicados entre los dias 12 de junio y 3 de julio sobre la trdgica desaparicion del "Cuatro Vientos" y de sus infortunados aviadores Ma-
riano Barberdn y Joaquin Collar.

droplanos y 300.000 pts. para un concurso de motores de
aviacion alemanes. Ademas advertia la Liga que no continua-
ria dando premios por vuelos notables, porque el fondo espe-
cial destinado a ellos, 1.000.000 de pts. se habian agotado y
porque todos los “records” se hallaban en manos de pilotos
alemanes.

Siguiendo este ejemplo, Francia en 1923 creé tres premios
que se covocaban en el mundo, establecié en 1921 varios pre-
mios, entre ellos el “Fernandez Duro” de 10.000 pts. al primer

piloto espariol, con titulo expedido por el RACE, que partiendo
desde un punto del territorio espanol, aguas jurisdiccionales o
zona ocupada del N. de Africa, batiese el “record” mundial co-
rrespondiente a las clases A y C de los admitidos por la FAl.
Asimismo instituy6 otro premio de 10.000 pts. para cada uno
de los pilotos de nacionalidad espanola con titulo del RACE
que partiendo de los lugares indicados batiesen un “record”
nacional correspondiente a los nimeros 1, 2 y 3 de la clase A
y C de los admitidos por la FAI: duracion, distancia y altura.
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Pero en 1924 el RACE no podia responder a ese desem-
bolso y, por lo tanto, se encontraba pendiente de abonar los
“records” de distancia y duracién nacionales (este ultimo en
dos ocasiones) al capitan, piloto militar, D. Luis Martinez Del-
gado. Ante tal circustancia la revista “Aérea”, el 24 de octubre
de 1924, abrié una suscripcion, a la que invitaba a contribuir
a todos los aeronautas espanoles y a cuantos simpatizasen
con la Aeronautica. Afadia que con lo recaudado se abonari-
an 10.000 pts. al capitan Martinez Delgado, por haber batido
el ultimo “record” y el remanente quedaria en caja para res-
ponder a aquellos pilotos que batiesen nuevos “records”. Asi-
mismo, aclaraba que “Aérea” dejaria de abonar esos premios
tan pronto como el RACE volviese a contar con medios eco-
nodmicos para satisfacerlos. En ese caso, los fondos rema-
nentes procedentes de la suscripcion serian destinados a un
premio extraordinario. Recordaba, ademas, las condiciones
establecidas por el RACE para conseguir alguno de los “re-
cords”, asi como cuéles eran los ultimos nacionales homolo-
gados.

Sin embargo, la suscripcion abierta se prolongé hasta mar-
zo de 1925 y no se pudo hacer
entrega del premio al capitan
Luis Martinez Delgado hasta el
17 de junio de ese mismo ano,
en los salones de la sociedad,
cuyo presidente el Sr. Conde
del Vado pronuncié unas pala-
bras que agradeci6é el mencio-
nado capitan.

LOS GRANDES VUELOS ES-
PANOLES

ODOS los grandes vuelos
espanoles constituyeron
noticia de primera pagina en
todos los rotativos de nuestra
nacién, tanto de tirada nacio-
nal como de provincias, que
fueron prologados con gran-
des titulares y seguidos duran-
te varios dias con sumo inte-
rés por un publico deseoso de
saber cuanto sucedia o habia
sucedido.
La realizacion de los gran-

lla a Palos para poder hacer dos cronicas del vuelo. Tanto in-
sistié que al final Franco le permitié que fuese con la condi-
cion de entrar en el avion un par de horas antes que la tripu-
lacion y estar escondido en su interior hasta estar en pleno
vuelo. En fin, en plan de polizén.

-El vuelo Madrid-Manila, de la “Patrulla Elcano” en la que
Eduardo Gonzalez-Gallarza y Joaquin Loriga llegaron a Ma-
nila, con la pérdida y consecuente aventura en el desierto del
capitan Rafael Martinez Estevez y su mecanico que afortuna-
damente fueron rescatados.

-La aventura frustrada de dar la vuelta al mundo en un
“Dornier 16" cuyos tripulantes, Franco, Gonzalez-Gallarza y
Ruiz de Alda fueron rescatados después de estar varios dias
a merced de las aguas del Atlantico.

-El vuelo del “Jesls del Gran Poder”, con su periplo por
Ameérica del Sur, pilotando por los capitanes Ignacio Jimenez
y Francisco lglesias.

-El malogrado vuelo del “Cuatro Vientos” con el capitan Ma-
riano Barberan y el teniente Joaquin Collar que desaparecie-
ron en el trayecto de la Habana a México.

El fotografo Leopoldo Alonso, gracias a un ingenioso sistema consigue autofotografiarse en vuelo. La cdmara esta-

des vuelos espanoles llevados ;' siwada en el montante del ala y era accionada por el fotégrafo por medio de un cable que actuaba sobre el dis-

a cabo por pilotos militares, parador.

fueron patrocinados por el Es-

tado, aunque no todos los que fueron propuestos pudieron
realizarse, sino aquellos que previamente efectuasen la pre-
sentacion de una memoria completa, donde se concretaban
todos los pormenores del vuelo y fuesen debidamente apro-
bado por las autoridades aeronauticas.

Los pilotos civiles espanoles que efectuaron este tipo de
vuelos tuvieron que agenciarselas por su cuenta e incluso
no encontraron suficiente apoyo para otorgarles los corres-
pondientes permisos. Rein Loring en sus dos travesias de
Madrid a Manila, Juan Ignacio Pombo en su vuelo de San-
tander a Méjico, el de Lorenzo Ricci de Madrid a Guinea,
etc.

No obstante, estas gestas de la aviacién espanola, fueron
temas de constante palpitacion en las paginas de las prensa,
tanto nacional como internacional, tales como:

-La travesia del “Plus Ulira”, desde Palos de Moger a Bue-
nos Aires, llevada a cabo por Ramén Franco, Julio Ruiz de
Alda, Juan Manuel Duran y el mecanico Rada. Por cierto
existe una pequena anécdota relacionada con un periodista y
gue por lo tanto tiene cierta relacién con cuanto se esta expo-
niendo. El periodista argentino, corresponsal de "La Prensa"
argentina estaba empenado en que le transportaran de Meli-
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PUBLICACIONES AERONAUTICAS EN ESPANA

UCHAS han sido las publicaciones dedicadas a la aero-

nautica que han existido en nuestra nacién desde que
aparecio la Aviacion, en comparacion con otras naciones,
aunque su difusion siempre ha estado reducida a un grupo li-
mitado de profesionales y aficionados.

La primera publicacién periédica que se ocupd de la avia-
cion en nuestra nacién fue “Espafa Automovil” (Madrid,
1907-29), revista técnica ilustrada en automovilismo y aero-
nautica, quincenal, de la que fue propietario y fundador el ca-
pitan de infanteria José M? Samaniego y que dirigié Jose
Garcia Benitez. Fue creada como 6rgano oficial del Real Au-
tomovil-Club, del que fue redactor.jefe Guillermo Ortega. En
1912 dicha revista recibié el nombre de “Espana Automovil y
Aerondutica” convirtiéndose también en drgano del Real Ae-
ro-Club de Espana. Hace, pues, ochenta y siete afios que se
publicé en nuestro pais la primera revista de aeronautica.

Resenada cual fue la primera revista especializada, en par-
te, en aeronautica y el importante papel que desempené pa-
saremos a denominar aquellas que mayor relieve obtuvieron
antes de la Guerra Civil Espanola:



Revista de Locomocion Aérea (Barcelona 1909-12), men-
sual fundada por la Asociacion de Locomocién Aérea y dirigi-
da por el sabio José Comas Sola.

Aviacién (Barcelona, 1910-12), quincenal, fundada por
Juan Sarda.

Heraldo Deportivo (Madrid, 1915-36), revista decenal, con
informacién aeronautica ilustrada con fotografia y disposicio-
nes, fundada y dirigida por Ricardo Ruiz Ferry, que tras ha-
ber sido uno de los primeros pilotos de aerostacion, fue uno
de los primeros comentaristas aeronauticos que tuvo la pren-
sa espanola y director de Aviacion Civil en 1936.

Boletin Oficial del Real Aero-club de Espana (Madrid 1918-21),
publicacion mensual que pasoé a ser trimestral a partir de 1923.

Aire, Mar y Tierra (19119-20), revista mensual de Telegra-
fia y Telefonia sin hilos, Aviacién, Automovilismo, Ferrocarri-
les y Marina mercante y de guerra.

Automdvil Comercio (Barcelona 1920-36), revista mensual
ilustrada de Automovilismo y Aviacion.

Alas (Madrid, 1922-30), revista quincenal de Aeronautica,
editada por Aviacion Civil.

“Aérea” (Madrid 1926-31), revista mensual, ilustrada de ae-
ronautica.

Auto (Madrid 1926-31). revista mensual ilustrada de auto-
movilismo, aviacion y deportes.

Andalucia Aeronautica (Sevilla 1928-30), érgano oficial del
Real Aero-Club de Andalucia, de periocidad mensual y de la
que fue director Felipe Acedo Colunga.

Motoavion (Madrid 1928-34), editada por Aéreo Popular.

lcaro (Madrid, 1928-33), revista ilustrada mensual de aero-
nautica mundial que dirigié Francisco Savanay.

Anuario de Aerondutica (Madrid 1929) érgano oficial de la
Direccion General de Navegacion y Transporte Aéreos que
se publicaba mensualmente.

Kinos (Madrid 1929-31), revista sucesora de “Espana Auto-
movil y Aeronautica”.

Revista de Aeronautica (Madrid, abril de 1932) por iniciativa
de la Jefatura Militar de Aviacion, cuyo fundador y primer di-
rector fue el entonces comandante Fernandez Longoria. Se
suspendio la publicacion en agosto de 1936.

Anuario Espanol de Aerondutica (Madrid 1932-33 y 1934-35).

Boletin Oficial de la Direccién General de Aeronautica civil.
(Madrid 1932-36).

Aviacion (Barcelona 1932-36), bimestral, editada por el Ae-
ro-Club de Cataluna.

131



Rutas (Valencia 1934), seccion oficial del Automovil-Club y
Aero-club valencianos, revista dedicada a la actualidad grafi-
ca, deportes, automaéviles, aviacion, etc,.

Aviacién y Deportes (Madrid 1936), revista mensual, érga-
no oficial de la Liga Espanola de Pilotos Civiles de Aeropla-
no.

Después de la Guerra Civil Espanola, salvo algunos me-
dios de organos oficiales, como “Revista de Aeronautica” que
tras el paréentesis de la guerra volvid a publicarse en diciem-
bre de 1940, bajo la direccion del teniente coronel Francisco
Iglesias Brage, las publicaciones de anteguerra desaparecie-
ron y surgieron otras, de las cuales citaremos:

Avién (Madrid 1946-1982), revista bimensual de divulga-
cion aeronautica, que a partir de agosto de 1946 paso a ser
mensual, era el 6rgano oficial del RACE, fundada por el coro-
nel Jacobo Armijo, luego dirigida por el coronel Serrano de
Pablo y mas tarde por Luis Sdenz de Pazos.

OACI! (Montreal, Canada 1947-50), edicién en espanol del
boletin mensual de la Organizacion de la Aviacion Civil Inter-
nacional.

Ingenieria Aerondutica (Madrid 1949-1982), revista técnica
trimestral hasta 1955 que se convirtio en bimensual, de la
Asociacion de Ingenieros Aeronauticos, dirigida inicialmente
por el coronel Pérez Marin.

El Aeromodelista (Madrid 1951), aeromodelismo para to-
dos, mensual y que en diciembre de 1952 fue absorbida por
Avion.

Vuelo a Vela (Madrid 1952-19..), revista mensual de aero-
modelismo y aviacion deportiva, dirigida por su propietario
José Bautista de la Torre, y cuyo primer nimero se llamé Vo-
lovelismo (informacion y critica del | Campeonato Mundial) y
en julio de 1952, aparecido como suplemento ocasional de la
publicacién E/ Aeromodelista.

Rutas (Madrid 1952-63), revista bimensual, de la Aviacion
Comercial y del Transporte Aéreo.

En la década de los afos sesenta aparecieron nuevas re-
vistas, como:

Boina Negra (Alcala de Henares 1960), revista bimensual
de paracaidismo, editada por la Agrupacién de Banderas Pa-
racaidistas del Ejercito de Tierra.

Flaps, revista juvenil de divulgacion aeronautica (1960-
1985), que inicialmente fue quincenal y a partir de 1963 men-
sual, de la que fue director Salvador Bello Cuesta y que se
editaba en Valladolid.

Aguilas, revista editada por el Escuadron de Alumnos de la
Academia General del Aire en 1956, continuadora de E/ Caij-
man y que prosigue en la actualidad.

Defensa (Madrid 1978), revista mensual ilustrada, interna-
cional, de ejércitos, armamento y tecnologia, que en la actua-
lidad prosigue su publicacion bajo la direccién de Vicente Ta-
I6n.

Alas Gloriosas, revista mensual de la Asociacion Aviadores
de la Republica (1978-1984), que estuvo dirigida por Crispin
Martinez Lopez.

Avion Revue (Madrid, 1979), cuyo primer director fue José
Antonio Silva, que trata de aviacion comercial, deportiva y mi-
litar. Su director general actual es Enrique Hernandez-Luike.

Air Sonic, Embolo y otras que se mantuvieron con vida po-
co tiempo, aunque eran excelentes.

LA FOTOGRAFIA'Y LA AVIACION

UNQUE los primeros ensayos sobre forografia, tuvieron

lugar en 1802 de la mano de Tomas Vedgwood, la foto-
grafia como arte fue mejorando desde 1831 con las innova-
ciones de José Nicéforo Niepe, Juan Luis Mandé Daguerre,
Guillermo Enrique Fox Talbot, J.B. Readi, Hipdlito Baryard,
Sir Juan Herschel y de una manera mas practica de la mano
de Arthur Korn, fisico Aleman, que logré en 1904, por primera
vez, la transmision de fotografias a través de lineas telegrafi-
cas, realizadas con éxito en Paris.
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Por eso cuando la fotografia ya va adquiriendo personali-
dad, surge en 1903, de la mano de los hermanos Wrigth el
vuelo con un medio mas pesado que el aire y la fotografia
queda intimamente relacionada con este nuevo “invento"
gue va a revolucionar el siglo. Por eso existen fotografias
de toda la historia de la aviacién, desde ese primer vuelo en
las dunas de Kity Hawk, en Carolina del Norte, pasando por
los grandes vuelos, las intervenciones del avion en acciones
bélicas y todos los grandes acontecimientos aeronauticos.
Este peculiar matiz distingue a la Aviacion de otras activida-
des, iniciadas mucho antes, ya que es raro el acontecimien-
to aeronautico del que no hay constancia documental foto-
grafica.

La aviacion también ha beneficiado igualmente al perio-
dismo grafico, puesto que las fotografias sobre temas ae-
ronauticos siempre acapararon la atencién del publico y
fueron muy bien acogidas, o también obteniendo directa-
mente paronamicas aéreas de acontecimientos y sucesos
que por la extensién fotografica de los mismos, el reportero
no podria abarcar sin las posibilidades que le brinda el
avion.

Aungue los primeros fotégrafos aéreos fueron los aeroste-
ros militares como lo demuestran las fotografias que se ad-
juntan, entre los fotografos espanoles que destacaron como
fotégrafos aeronauticos podriamos citar:

En primer lugar cabe destacar al gran deportista Jesus Fer-
nandez Duro que fue el primer civil en realizar fotografias
desde la barquilla de su globo "Alcotan";

Leopoldo Alonso, fotégrafo oficial de aviacion, fue uno de
los primeros -si no el primero- que tomo fotografias desde el
aire en Espana. Ya en 1923 fue especialmente invitado al
“raid” Melilla a Canarias- aprovechando el periédo de relativa
calma en las operaciones militares de Marruecos -a bordo del
hidroavion M-MWAC n? 3, pilotado por Ramén Franco, y que
escribid el libro “Melilla-Cabo Juby-Canarias”. Estaba previsto
que participase en el vuelo de Palos a Buenos Aires, en to-
das las etapas menos la de Puerta Praia a Fernando Noren-
ha y acompand a la tripulacion en los trayectos de Melilla a
Palos y de Palos a Las Palmas, pero a partir de ese punto
Ramon Franco estimé que era mucho peso el que represen-
taba el fotégrafo y su equipo y lo dejé en tierra. Francisco
Puigvert realizé igualmente interesantes reportajes graficos
con su camara.

José L. Campua, también destaco en esta especialidad y
siendo pasajero en un hidroavién pilotado por Ramén
Franco, el 6 de mayo de 1922, vivié la aventura de un des-
censo obligado en el mar, cerca del penén de Gibraltar,
cuando tuvo que ser recogido a bordo del acorazado “Al-
fonso XIII".

El teniente José Ortiz de Echave, primero aerostero, des-
pués piloto, y finalmente hombre de empresa industrial, crea-
dor de CASA de la que fue presidente honorario perpétuo,
era un excelente fotégrafo que realizé magnificas fotografias,
tanto Aéreas como Terrestres, empleando nuevas técnicas y
procedimientos.

EPILOGO

ATURALMENTE no todos los aspectos del binomio

Aviacion-Prensa han sido tratados, por ejemplo, han
guedado en el tintero, que se me ocurra al azar: aviadores
gue actuaron como periodistas que adquirieron cierto re-
nombre al dedicarse a escribir sobre temas aeronauticos y
ganaron premios periodisticos de gran prestigio profesional,
y periodistas que tomaron parte en los primeros vuelos tran-
satlanticos de dirigibles como pasajeros e hicieron grandes
reportajes.

Incluso los temas que se han tratado no se han hecho
con la profundidad y extensién que se merecian debido a
las exigencias propias de una revista. Pero de muestra
bien vale un botén m
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ANTES DEL SIGLO XX

A Tierra en que vivimos es un enorme iman, y la estrella
L que nos da vida -nuestro sol- es un iman mucho mayor,
asi que todo el mundo planetario que nos rodea esta
continuamente atravesado por sus campos magneticos.

Pues bien, el campo magnético terrestre atrajo la atencion
hace ya siglos. Pero fue el mineralogista egipcio Baylak
quien hizo la primera mencion explicita del uso de las agujas
imantadas entre los marinos arabes, lo cual habia comproba-
do personalmente durante un viaje realizado en 1242 por el
mar de Siria. Asi, estas primeras y rudimentarias brijulas
eran agujas de hierro dulce que se hacian flotar sobre peda-
citos de madera en superficies de agua, de manera que
cuando se les acercaban piedras magnéticas giraban, y
cuando se apartaban estas piedras las agujas, al quedar
imantadas temporalmente, tomaban la direccién norte-sur.

Sin embargo, se venia observando que las agujas magnéti-
cas no senalaban exactamente hacia el norte geografico, y
fue Cristébal Colén, durante su primer viaje transoceanico,
en 1492, quien descubri6 la declinacion magnética, o angulo
entre las direcciones de los meridianos magnético y geografi-
co, obteniendo el primer registro de observaciones de esa
declinacion.

Poco después, G. Hartmann y R. Norman descubrieron de
modo independiente las inclinaciones magnéticas -por no ser
paralelas a la superficie de la Tierra las lineas de induccion
del campo geomagnético- y sus variaciones geograficas.
Luego, en 1546, Mercator habia dibujado un mapa con estas
variaciones, y en 1585 W. Borrough precis¢ la definicién de
meridiano magnético e indicd un método para medir las decli-
naciones.

Al entrar en el siglo XVII, W. Gilbert recopil6 todas las ideas

conocidas acerca del magnetismo, empezando por las muy
antiguas de Pedro de Maricourt el cual habia escrito sobre
las analogias entre la piedra iman y la imagen del cielo. Gil-
bert veia en la Tierra el iman mas perfecto, de cuya naturale-
za participaban todos los imanes naturales, y en su célebre
obra “De Magnete” describia la imanacion por influencia que
explicaria la existencia de estos imanes inducidos por la Tie-
rra durante largos periodos de tempo. Sin embargo, Gran-
damy rectificd esta concepcién demostrando que la “virtud
magneética” de nuestro planeta es inferior a la de la mayoria
de los imanes, a pesar de los tamanos tan enormemente di-
ferentes.

Poco después, Cabeo -en su “Philosphica Magnetica”- in-
tentd interpretar los nuevos fendmenos magnéticos, lo mismo
que hizo Kepler, pero a Descartes le parecieron confusas las
ideas de estos tres investigadores sobre formas magnéticas
animadas o inanimadas. Asi, el magnetismo terrestre se con-
sideraba, en la vision cartesiana, sin ninguna relacion con los
movimientos de la Tierra y de los astros los cuales se consi-
deraban explicables por medio de la teoria de los torbellinos
de materia sutil. Poco después, Robert Boyle demostré que
el aire no interviene en las atracciones magnéticas ya que
estas se producen a través del vacio.

Luego, aparece la teoria de Huygens sobre el magnetismo,
como una variante dentro de las teorias mecanicistas de la
época, explicando sus fuerzas a distancia mediante una “ma-
teria magnética” mas fina aun que el “éter luminoso”. Des-
pués, Newton comparo el magnetismo con la gravedad, en
su conocida obra “Principia”, aunque diciendo que sus pode-
res son de naturaleza distinta, segun los experimentos que
realizd. Pero con la aparicion y difusion de la Mecanica new-
toniana se llegé ya a establecer una teoria cuantitativa de las
interacciones magnéticas a lo largo del siglo XVIIl. J. Michell
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investigd, apoyandose en
experiencias propias, y en
otras de Brook y de Muss-
chenbroek, las fuerzas
entre dos polos magnéti-
cos estableciendo una pri-
mera ley de tipo cuantita-
tivo aplicable a las atrac-
ciones y repulsiones de
los imanes, que fue man-
tenida por T. Mayer y J.
H. Lambert. De otra parte,
Aepinus extendié al mag-
netismo la teoria de los
“fluidos eléctricos”, que
acababa de formularse,
estableciendo la existen-
cia también de “fluidos
magnéticos” para explicar
las interacciones y las
fuerzas atractivas o repul-
sivas entre los polos de
los imanes.

Pero fue Coulomb, en
1777, quien al presentar
en la Academia de Cien-
cias de Paris una primera
Memoria sobre la cons-
truccion de brijulas, inicid
los estudios realmente
cientificos sobre el mag-
netismo terrestre abando-
nando las anteriores ima-
genes de tipo mecanicis-
ta. Dicha Memoria fue
seguida por una segunda,
en 1785, y una tercera, en
1789, tambien dirigidas a
la misma ACADEMIA, es-
tableciendo leyes acerca
de los “fluidos magnéti-
cos” y las atracciones o
repulsiones entre los po-
los correspondientes.

Por altimo, como resul-
tado de sus experiencias
con imanes rotos, propu-
so una teoria molecular
del magnetismo ayudan-
dose del nuevo concepto
de polarizaciéon magnéti-
ca. Después, hay que ci-
tar a Gauss -matematico,
fisico y astrénomo ale-
man, nacido en 1777- cu-
ya amplia actividad cienti-
fica abarca casi todos los
campos de las ciencias fi-
sicas, realizando particu-
larmente investigaciones
sobre el magnetismo te-
rrestre.

Ya dentro plenamente
del siglo XIX se realiza-

ron profundos avances en los conocimientos sobre magne-
tismo y se descubrieron verdaderamente sus relaciones ba-
sicas con la electricidad. Asi, citaremos las investigaciones
realmente positivas acerca del electromagnetismo que se
debieron a Oersted, en 1820, el cual comprobé las desvia-
ciones de las agujas magneéticas por las corrientes eléctri-
cas, y fueron seguidas en Francia por Ampere, Biot y Savart
gue enunciaron las correspondientes leyes. Anos despues,

Mapas del campo magnético terrestre basados en mediciones efectuadas en 1777,
1882 y 1980. El flujo entrante en azul, el saliente en amarillo y rojo. Puede obser-
varse la "variacion secular" registrada..

nales de los anos 1960.

el fisico y quimico britani-
co Faraday descubrio, en-
tre otros, el fendmeno de
la induccién electromagné-
tica, y de la autoinduccion,
presentando los resulta-
dos de sus experiencias
ante la “Royal Institution”,
de Londres, en 1855. Y
también fue un fisico brita-
nico, sir William Thomson
(Lord Kelvin), el que inicid
por los mismos anos las
mas importantes investiga-
ciones en relacién con las
energias de los campos
magnéticos y de los elec-
tromagnéticos.

En fin, igualmente duran-
te dicho siglo debemos ha-
cer destacar los trabajos
de George Simén Ohm, los
de Gustav Robert Kirch-
hoff, y los de James Pres-
cott Joule, que ampliaron
las investigaciones de lord
Kelvin y obtuvieron nuevos
resultados, asi como que
los trabajos de Christian
Oersted, sobre electromag-
netismo, fueron continua-
dos y desarrollados por Ja-
mes Clerk Maxwell. Y ya a
finales de la centuria hay
gue mencionar, particular-
mente, a Hendrik Antoon
Lorentz, y sobre todo a
Heinrich Hertz entre cuyas
aportaciones cientificas
destacan sus trabajos so-
bre las ondas electromag-
néticas.

EN EL SIGLO XX

En cuanto a los descu-
brimientos, dentro ya del
siglo actual, han sido tan
numerosos que Unicamen-
te mencionaremos los mas
sobresalientes -0 mas im-
portantes en aeronautica y
astronautica- sin tener es-
pacio para citar nombres
de muchos de sus autores,
individualmente, pues se
han debido por lo general
a equipos de cientificos,
investigadores y auxiliares
técnicos muy variados.

Ya se ha sabido, por
ejemplo, que las corrientes
eléctricas fluyendo en las
profundidades de nuestro

planeta son las responsables de su campo magnético dipolar,
y que los yacimientos de materiales magnéticos naturales ori-
ginan anomalias de dicho campo que se estan midiendo a tra-
vés de distintos satélites. Asi, segun el trabajo de Achache y
otros -que citamos en la bibliografia- las primeras de estas
medidas fueron realizadas por los de la serie POGO (Polar
Orbiting Geophysical Observatory) lanzados por la NASA a fi-
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Dibujo del planeta en el que se representan en azul las lineas que parten del niicleo externo y en rojo las que, con origen en las manchas del nicleo tienen

orientacion opuesta.

Después, el satélite MAGSAT, también lanzado por la NASA
pero en 1979, y colocado en una orbita mas baja, confirmé la
existencia de las citadas anomalias superficiales -que a veces
se extienden varios millares de kilometros- cuyas fuentes es-
tan situadas en la corteza terrestre, y que han resultado ser
buena memoria de episodios de deformacion de los continen-
tes. Por otra parte, segun escribiamos
en el articulo sobre el “Triangulo de las
Bermudas” -que citamos en la biblio-
grafia- seguramente esas anomalias y
los flujos entrantes o salientes -de que
se habla en el articulo de Bloxman y
otro autor- tienen relaciones con esa y
otras areas peligrosas para la navega-
cion aérea y maritima.

Ahora bien, nuestro planeta se en-
cuentra envuelto de modo permanente
por los flujos del plasma, o “viento so-
lar", asi que a grandes distancias de su
superficie el campo magnético real se
diferencia mucho del campo dipolar
creado por aquellas corrientes en sus
profundidades. Ademas, las fluctuacio-
nes de ese “viento solar” provocan alte-
raciones, mas o menos importantes, no
s6lo en el “tiempo magnético”, sino en
el tiempo meteorolégico -o “temperie”™-
de nuestro planeta. Asi, los americanos
Roberts y Olson ya descubrieron, en la
década de los anos 1970, que muchas
borrascas en las zonas septentrionales
del Océano Pacifico eran mas potentes
después de bruscas perturbaciones del
campo magnético solar.
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También se ha confirmado que las tormentas magnéticas
comienzan cuando la Tierra encuentra flujos de plasma solar
mas rapidos que el viento solar ordinario. Asimismo, las man-
chas solares corresponden a lugares del Sol con campos
magnéticos mas fuertes, y las perturbaciones del geomagne-
tismo varian de modo temporal, lo mismo que los nimeros
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de dichas manchas, con
unas periodicidades de
once anos ya observadas
en el siglo pasado.

Por otra parte, ha re-
sultado interesante com-
probar que las variacio-
nes en las cantidades
de precipitaciones at-
mosféricas, sobre nues-
tro planeta, se parecen
extremadamente a las
variaciones de las man-
chas solares, pero de
manera diferente segun
las diversas latitudes ge-
ograficas, y que des-
pués de las tormentas
magnéticas cambian las
presiones del aire en for-
mas mas complicadas
de lo comdn. Asimismo,
se ha descubierto que
las trayectorias mas fre-
cuentes de las borras-
cas por el Atlantico y
norte de Europa son di-
ferentes durante los
anos de minima o de
maxima actividad solar.

Y a lo largo de este si-
glo se han ido poniendo

estas, sino otras relacio-
nes entre las activida-
des solares y nuestro tiempo atmosférico, lo cual esta sir-
viendo para poder predecir algunos de sus cambios méas
sobresalientes. Bastantes de estos cambios se deben a los
influjos electromagnéticos del Sol sobre la lonosfera la cual
se observa cada vez con mayor minuciosidad por medio
de radares especiales. Asi, se han podido detectar ondula-
ciones en las alturas ionosféricas como precursoras de Gi-
clones tropicales, tornados, trombas, tempestades o fuer-
tes tormentas. Incluso se ha descubierto, por el meteordlo-
go japonés Fujita, que los
“reventones descendentes” que
acompanan a muchas tormentas -de
los cuales hablabamos en el articulo
sobre fendbmenos tormentosos cita-
do en la bibliografia- dependen fre-
cuentemente de esas ondulaciones
ionosféricas.

En otro sentido, debo mencionar
que ya hace afnos en mi articulo “Bio-
meteorologia aeronautica y cosmo-
nautica” -que menciono en la biblio-
grafia- hablaba acerca del magnetis-
mo espacial y terrestre, con sus
influencias psicofisicas sobre los se-
res humanos que se habian empeza-
do a investigar sobre todo a partir de
la Segunda Guerra Mundial. Asimis-
mo en el libro de Alexeeva -que cito
también en la bibliografia- se habla
del cientifico ruso Chizhevski como
verdadero fundador de la “Heliobiolo-
gia”. Segun este investigador no sélo

El "viento solar", plasma difuso de protones
v electrones que fluye del sol, comprime el
campo magnético terrestre dandole forma
de cometa, la magnetosfera.

d nifigst 51 Las linea de fuerza magnética describen trayectorias curvas. La mayoria de ellas emer-
€ manitiesto No SOI0 ..y del polo Sur y entran por los alrededores del polo Norte. La figura muestra una po-

sible configuracion del campo y de las corrientes de fluido en el niicleo.

muchas anomalias del
tiempo atmosférico se
deben a perturbaciones
césmicas, y sobre todo
solares, sino que también
las de tipo magnético
afectan a los seres vivos,
y naturalmente a las per-
sonas, como han descu-
bierto magnetologos, bio-
logos y médicos soviéti-
cos, y han confirmado
después investigadores
norteamericanos.

Asi, ha nacido como
nueva ciencia la “Magne-
tobiologia”. Por ejemplo,
existe una hipotesis de
que sobre muchos enfer-
mos actlian oscilaciones
del campo geomagnético
con periodos menores de
diez minutos las cuales
desaparecen con las va-
riaciones bruscas del
campo magnético solar
como son comienzos
inesperados de tempes-
tades magnéticas. Y en
el mismo libro de Alexee-
va se habla del fenémeno
descubierto por el citado
Chizhevski, junto con el
bacteriologico, de Kazan,
Veljover, y relacionado
con las actividades de ciertas bacterias, que podria utilizarse
con objeto de poder prevenir importantes emisiones solares,
en particular peligrosas para los astronautas fuera de nues-
tros limites atmosféricos.

Ahora debemos recordar el articulo del japonés Akasofu -
que citamos en la bibliografia- como excelente resumen
acerca de los Ultimos descubrimientos sobre las Auroras po-
lares que se forman por interacciones del campo magnetico
terrestre con el “viento solar”, el cual confina este campo
dentro de un volimen en forma de cometa -0 “Magnetosfe-
ra’- lleno de plasmas tenues, con distintas densidades y
temperaturas, que se originan a partir del “viento solar” y de
la “lonosfera”.

Se dice, en su primer capitulo, que, ya a principios de los
afos sesenta, empezo a observarse que el “viento del Sol”
podia extender su campo magnético hasta los confines del
Sistema solar como un Campo magnético interplanetario, el
cual se une con el Campo magnético terrestre a través del
fenémeno llamado: “Reconexion magnética”. También, se
habla del descubrimiento de que la “magnetopausa” -o con-
torno de la “magnetosfera’- constituye un generador gigante
que convierte la energia cinética de las particulas del “vien-
to solar” en energia eléctrica, por un mecanismo llamado
“generador auroral”.

Su segundo capitulo esta dedicado a las intensas corrien-
tes provocadas por ese inmenso generador que producen lu-
minosidades aurorales cuando los correspondientes haces
de electrones chocan enérgicamente con |la lonosfera exci-
tando o ionizando atomos y rompiendo moléculas para crear
otros atomos excitados, los cuales emiten radiaciones, en un
amplio rango espectral, desde el ultravioleta lejano al infrarro-
jo. Luego, figuran capitulos explicando, por ejemplo, las for-
mas de las “cortinas aurorales”, los correspondientes “Cho-
rros eléctricos” y “Subtormentas” -con la dinamica de éstas- y
una serie de cuestiones pendientes para poder comprender
sobre todo aspectos relacionados con “fulguraciones solares”
y “tormentas geomagnéticas”.
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Detalle del dvalo auroral repre- :
sentado desde encima del -~ >
polo Norte. Obsérvese -~
las diferencias entre -~
el sector de la P
tardeyelde 7
la media- /

noche. A

En fin, he- 9§
mos de mencio-
nar el reciente arti- 3
culo de Adams y otro g
autor, que citamos en la bi- =
bliografia. En él se habla, por ejem-
plo, de la “Radiacion cosmica”, descubierta en los prime-
ros afos de este siglo, y de como en 1958 el satélite EX-
PLORER permitid “ver” que alrededor de la Tierra existen
unas zonas llamadas “Cinturones de Van Allen” en las
que estan capturados protones y electrones de altas
energias por la accion del campo magnético terrestre. Pe-
ro también se describen nuevas exploraciones espaciales
que permitieron detectar protones y electrones de bajas
energias, de manera que las cargas eléctricas correspon-
dientes se depositan sobre las superficies de los satélites
artificiales e inducen potenciales eléctricos, con descar-
gas que perturban los funcionamientos de sus sistemas
electronicos.

Luego, se dice que deben tenerse en cuenta las erupcio-
nes solares imprevisibles que van acompanadas de emisio-
nes de flujos de particulas con enormes energias, compues-
tas por protones, principalmente, electrones e iones pesa-
dos, de manera que todas estas radiaciones pueden danar
muy sensiblemente a los circuitos electrénicos de los inge-
nios espaciales. Y todo se resume exponiendo la conve-
niencia de proyectar orbitas que atraviesen zonas con flujos
minimos de esas particulas mas energéticas, segun las pre-
vistas erupciones solares, pero también la necesidad, no
solo de blindajes suficientemente protectores, sino de equi-
pamientos y toda clase de circuitos resistentes a las condi-
ciones hostiles del medio espacial.

-
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Por ultimo, mencionaremos el también re-
mente articulo de Manuel Corral Baciero
- -mtado en la bibliografia- hablando de
.. la sonda ULYSSES, lanzada el 6
de octubre de 1990, por el trans-
§. bordador DISCOVERY, con la
esperanza de conocer me-
jor nuestro Astro Rey. Asi,
se dice que hacia mayo
de 1994 comenzara a
enviar informaciones,
por ejemplo, de los
R polos solares y se
K ) Supone que los da-
4 tos transmitidos
permitiran definir
il con mayor preci-
sién que hasta
ahora, particu-
larmente, las
propuedades en
_ tres dimensio-
!3 nes de los vien-
‘|tos solares y
! {; del correspon-

“//diente campo
[ magnético inter-
~ /planetario m
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Un dia en la vida de 100 pilotos
de "Sabre"

El Desfile Aéreo de Mayo de 1959

RAFAEL DE MADARIAGA

s La I* Patrulla de la Formacion "Gallo”. De izquierda
a derecha, avion 25.281 del Teniente Coronel Azqueta,
113358 deél General Salas, 41-130 del Coronel Galarza
v 61-251 del Teniente Coronel Lucas. Esta fotografia
se tomo el dia 1 de mayo, ya que el dia 3, el Teniente
Coronel Lucas volo el avion 113416, y el 61-251 fue
pilotado por el Comandante Calvo Ugarte.




Muchas cosas variaron con los anos de unos desfiles a otros, y todas ellas fueron
magnificamente plasmadas en el brillante trabajo del General Julio Canales, enton="~~
ces Coronel, denominado “La otra cara del Desfile Aéreo”, en la Revista de Aero-
nautica y Astronautica nimero 486 de junio de 1981, paginas 685 a 694.

Pero aquel afo sucedieron algunas “primeras” importantes. En tierra se estrena-
ban las unidades “Peritémicas”, y en el aire volaron 300 aviones, uno de los nime-
ros més altos desde el final de la Guerra Civil. La representacion del Ejército del Aire
en tierra-€stuvo formada por la Academia General del Aire, en cuyas filas formaba




como gastador, dando escolta a la Bandera, el joven principe don Juan Carlos de
Borbdn, la Bandera Paracaidista, la Escuela de Transmisiones y una Agrupacion de
Tropas de Aviacion. Los cadetes de las promociones XlI, XlIl y XIV, que esperaban
el turno de su formacion en un distendido “descanso a discrecion” en la seforial ca-
lle del General Martinez Campos, Ultima manzana antes de La Castellana, observa-
ban con asombro, como algunas viejas familias monarquicas se acercaban al Princi-
pe y hacian la reverencia al saludarle, sin el menor rubor, en plena calle, con el con-
siguiente azoramiento del futuro Rey, con veinte anos, vestido de gala y con el
“chopo” en la mano. Y que a pesar de todo salia airoso del trance, con sus buenas
maneras y su caracter jovial.

En el aire los aviones de todos los tipos atronaron el ambiente pasando una sola
vez y por orden de velocidades de mayor a menor. Primero fueron los 84 Sabres F-
86 de todos los escuadrones, con indicativo Gallo, en columna de escuadrones for-
mados en columna de patrullas de cuatro aviones en “finger tip” y a continuacion 16
T-33 en rombo de rombos, de la Escuela de Reactores. Después pasaron todos los
convencionales, entre los que destacaban los Messerschmidt espanoles o C-4K
“Buchones”, los “Pedros” B-2l, los T-6, los DC-3, las Mentor, los Junker y las Bucker
de la Academia voladas por los profesores y los alféreces de la X| promocion. En to-
tal nueve formaciones en una sola pasada.

Y entre los hechos mas notables, aquel despegue memorable en Torrején. Los
americanos no daban crédito a sus ojos, cuando el Jefe puso en marcha, hizo las
comprobaciones y se metio al final del primer tercio de la pista y a continuacion se
fueron poniendo detras de él... 83 Sabres mas. En cuatro minutos estaban todos en
el aire, soltando frenos cada ocho segundos una formacion de cuatro, aunque algu-
nos en condiciones precarias, pero estuvieron en el aire.

De los 94 aviones F-86 que habia en el “parking” de la Base Aeérea ese dia, des-
pegaron seguramente 88 y solo cuatro reservas no sobrevolaron Madrid. La recupe-
racion también fue una buena experiencia. Pero dejemos a los protagonistas que
nos cuenten sus recuerdos. En ese aspecto de recuperar los datos de aquella oca-
sion, el mas meritorio y caracterizado ha sido el entonces Capitan José Pérez-Cruz
Sanchez, autor de un magnifico trabajo sobre este mismo tema para la monografia
del 40 Aniversario de la Sexta Promocién de la AGA, estupendo relato que el autor
ha utilizado profusamente como hilo conductor en este articulo, contando con la ge-
nerosidad y la aquiescencia de nuestro querido companero.
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En la primera linea, de mds préximo a mds lejano, los
cuatre aviones de la 1a Patrulla de Mando y a conti-
nuacién 2a Patrulla o 1a del 61 Escuadrén, Torrejon.
En la fila siguiente 4a Patrulla o la del 21 Escuadron,
Zaragoza y 3a Patrulla 0 2a de Torrejon. En la Terce-
ra linea, las Patrullas 6a, 61a de Manises y 5a 6 2a de
Zaragoza.



Vista parcial de 64 aviones alineados en el "parking
espaniol” de Torrejon. La linea que comienza a la dere-
cha era la segunda en este parking. Las lineas siguien-
tes, desde la la 4a hacia la izquierda, comprendian
aviones de Manises, desde la 7a Patrulla a la niimero
16. Los aviones del 41 Escuadron, Palma (13) y de Ta-
lavera (18) estaban aparcados dando frente a este lote,
en la zona de "parking americano”.

LOS PREPARATIVOS

ARIAS semanas antes de la celebracion del Desfile Aérec de mayo del 59, al

igual que en muchas ocasiones anteriores, habian ido llegando a las distintas
Bases Aéreas y Unidades, la Orden de Operaciones que desglosaba y especificaba
las misiones de todos los participantes. En los escuadrones de caza se tomaron las
medidas tipicas, se pusieron en vuelo mas aviones de lo habitual, se consumieron
repuestos haciendo un esfuerzo para poder dar el maximo y se fueron designando
los pilotos que deberian trasladarse a Madrid, asi como los escalones de tierra con
sus mecanicos, los APU,s y los diferentes equipos de linea.

Algunos pilotos citan como destacable el nimero de APU,s que se trasladaron a
Torrejon, quedando en Manises un par de equipos bastante precarios, que dieron lu-
gar a algun problema de puesta en marcha el dia del traslado aéreo. Por fin el dia
29 de abril volaron casi todos los Sabres desde sus bases habituales hasta Torre-
jon. Ese dia la meteorologia no fue muy buena y por ejemplo la formacion del Ala N°
2, 21 Escuadrdn, vino desde Zaragoza con el indicativo Amigo Copla, compuesta
por ocho aviones mandados en ese vuelo por el Capitan Pérez-Cruz, debido a cues-
tiones de calificacion para utilizar el GCA de Torrején en la aproximacion, a pesar de
que el jefe de la formacién en el Desfile, seria el Comandante Lépez Viciana.

Una de las formaciones de Manises, la que integraba el 11 Escuadrén, penetrd
ese dia con 16 aviones en formacion cerrada, mandada probablemente por el Capi-
tan Parés de la Rosa, quien mantuvo por radio una breve pero enjundiosa disquisi-
cién con el controlador de turno en Madrid Control, acerca de la conveniencia de pe-
netrar los 16 aviones en formacién con una situacion IMC importante. Al final parece
que Pepe Parés se sali6 con la suya y también la suerte acompan, puesto que las
nubes no estaban cerradas a baja cota, con lo cual todo fue normal.

La zona de aparcamiento habitual del 61 Escuadron de Torrejon se fue poblando
de F-86F hasta abarcar todo el parking entonces llamado “espanol” y ademas gran
parte del “americano”, cubriendo practicamente todo el espacio util de la Base. En
conjunto estimamos que llegé a haber aparcados 94 Sabres a la vez.

En el edificio -todavia sin terminar- del Escuadrén 61, se sucedian los saludos en-
tre comparieros y amigos que se citaban alli para tomar parte en este increible suce-
so. La alegria mayor quizas fue la de los componentes de la Sexta Promocion de la
AGA, que concurrieron con el nimero mas abultado de pilotos de una sola promo-
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ainformacion y los comentarios “apdcrifos” sobre la preparacion y el briefing de este famoso desfile, complementan en gran parte o que podemos saber sobre o que pasb
en realidad. Por eso no podemos despreciar todos esos datos, aunque recanociendo su menor entidad, su caracter anecdsfico.

‘Para la mayor parte de los pilotos el defile fue un hecho notable, sin precedentes, en el cual participaron emotiva y solemnemente, y todos tuvieron conciencia del riesgo, de
la preparacién necesaria y de la habilidad requerida. En ese orden de cosas y dada |la mentalidad de la épaca, no es de extranar por ejemplo, que tanto el Padre Rey Stolle

_que firmé con el seudénimo de “Adro Xavier” aquella discutida novela “Las Nubes se visten de acero”, en la cual algunos de ellos eran protagonlstas mvo]untanos y otros sa~
cerdotes, estuvieran parte de la manana del dia del ensayo, confesando en el hangar a muchos de los participantes. .

El briefing de Azqueta es valorado por la gran mayoria como una pueza notable, precisa, técnicamente perfecta, de gran duracién, deldo"en dos dfas y wbriendo iodns Ios
aspectos, aunque también aparecen adjetivos como brutal, audaz, “inseguridad” o “saltarse a la torera” parte de lo que les habian enseiado a todos. Pero se demuestra una
gran admiracion hacia el autor de toda la operacion. Se cita que en algtin momento del hrieﬁng fue ayudado por el Capitdn Chamorro,

Es probable que de los oficiales de Seguridad en Vuelo alguno llegara a ponerse de pie. Es cierto que en estos “briefings’ multitudinarios, muchos comentarios en la parte
de atras se producen espontaneamente, con rapidez, y los que estan delante no llegan a enterarse de muchas frases. Al terminar la exphcamén del aborto; a!gu!en debié de
decir algo asi como “al que le toque, le tocd™ y otro gritd sin pader contenerse “jPero y si soy yo!", atormentado por aquella posibilidad tan cercana.

Parece que no se habia contado con tantos aviones de Talavera, creyendo que vendrian con una patrulla o dos. El caso es que hubo que encajar los 16 aviones que trai&n
los “catedraticos” y la eleccion fue sencilla: al final de toda la formacion. El conferenciante hacia referencia de vez en cuando alos “catedréﬁms con cierto “retintin”, y ademas
en alguna ocasion, no sabemos si intencionadamente o no, aludia al Jefe de la formacion que ocupd el ndmero cinco, 0 Escuadrén Echo, como Comandante “Manchaca "
cuando todo el mundo sabia que se frataba del Comandante Garcia-Fontecha. :

La altura a la cual estaba prevista la pasada de los Sabres debio ser de unas cinco mil pies para el 1efe de Ia formacion sobre el circuito de espara en la zona de las famosas
“Tetas de Viana', que tienen elevaciones sensiblemente parecidas a los 4.166 pies de Zaorejas y los 4.100 de Cifuentes, y después ‘descenderfa durante el sobrevuelo de La
Castellana hasta4 000, algo similar a esto. El caso fue que en esos 800 pies no entraban facilmente los 80 aviones que seguian al General, especialmente durante los virajes
de la espera en Viana. La ltima formacion, segtin don Antonio, no cabia materialmente entre la anterior y el terreno, porle cual decidio desplazarse hacia fuera del viraje, y sm

bir un poco, por su cuenta. Todo esto sucedia el dia del ensayo.

Esa maniobra, requerida por las perentorias protestas del ltimo de todos los jeles de patrulla, Capitan Pérez-nayo con sus puntos: Oslos Vadell y Correa que 1ban mate-
rialmente “rascando el culo” o rozando los 4rboles, fue inmediatamente detectada por la Patrulla de Vigilancia y Reserva y corregida por la radio. Pero aquello era una necesi-
dad abrumadora, frente al hecho de dejarsa un punto pinchado en una de las T.s. Por o cual el jefe de “los catedréticos” callé y acepté de momento. Cuando Hegé Ta hora del
Dwrieﬂng puso “los puntos sobre las ies”y la altura de Ia espera y por tanto mmbnen la de la pasada se deblé sub:r m|kp|es para el d{a deﬁniﬁve i i

cidn: nada menos que 15 pilotos aportaban al conjunto de casi 100 que se dieron ci-
ta esos dias y fueron los capitanes Alonso Cubells, Castano, Correa, Chillén, Garcia
Vargas, Inclan, Lapuente, Martinez Ibanez, Montaner, Ostos, Palomino, Pérez-Cruz,
Quintana, Seoane y Vadell.

Los animos de tantos pilotos estaban excitados por la magnitud del desfile aéreo
que ese ano se acometia y sobre todo por las experiencias de desfiles anteriores.
En el recuerdo de muchos de los presentes, los que ya volaban los Sabres varios
anos antes, gravitaba la memoria de los acontecimientos del ano 58 y del 57. En
ellos habia habido, primero una pequena estampida debido a la famosa frase de
“iCuidado con las antenas!”, y despues el cruce prodigioso con la formacion de Mes-
ser, a la misma altura sobre el edificio de “La Unidn y el Fénix”, que tan bien descri-
be Canales en su articulo citado. Por tanto, la “Psicosis” estaba servida.

El General Salas habia comentado para tranquilizar un poco a la gente, que al
igual que otros anos, debido a la falta de pilotos para volar los C4-K, los célebres
“Buchones” de El Copero, se habia enviado a muchos pilotos recién llegados a los
Sabres, a volar en su anterior destino, los Messer, para el desfile. Queria con esto
decirles que los pilotos que tendrian “enfrente”, eran como ellos mismos, compane-
ros y de los buenos, con su misma preparacion o habilidad. Por supuesto, pero eso
parecia no tranquilizar a nadie.

El dia 30 de abril, el tiempo no fue muy bueno en la Peninsula, con lo cual se dedi-
caron a poner los aviones a punto y continuaron llegando equipos y Puestas en Mar-
cha por carretera. Ya el dia 28 habia sido un dia un poco revuelto. El Capitan Rafael
Castillo Camara, Oficial de Operaciones junto con Chamorro en la Plana Mayor del
Ala N2 1, habia intentado volar con un Junker JU-52 desde Valencia a Torrején, tras-
ladando mecanicos y repuestos, pero se habia tenido que dar la vuelta. A bordo del
Junker viajaban unos 16 6 18 mecanicos y el Padre Rey Stolle, llevando como se-
gundo piloto a Rodriguez del Valle. Al final tuvieron que irse en autobus y una micro,
formando una pequena caravana por tierra el dia siguiente, 29.

Para el 12 de Escuadron, el ano 1958 habia sido aciago. En septiembre perdieron
al Capitan Berriatua en un entrenamiento de la Patrulla Acrobatica. En noviembre
desaparecia el Jefe del Escuadron Comandante Balanzategui. Ahora en mayo de
1959 su nuevo jefe era ya el Comandante Michavila, pero aun no actuaba como jefe
en las formaciones. El jefe accidental habia sido durante algunos meses el Capitan
Peraita Richard.

El Coronel Jefe del Ala, Murcia, también estaba recién llegado, ya que se habia in-
corporado desde la Agregaduria en Washington en octubre del 58. El dia 28, al sa-
ber que el Junker habia regresado por mal tiempo, hablé con Castillo mostrandose
contrariado. Ese mismo dia se produjo el accidente del avion de Iberia tripulado por
Pena, en el cual viajaba el atleta Joaquin Blume.

A pesar de todo, Torrejon iba llenandose de gente. La base carecia de pabellones
suficientes para tanto personal. El alojamiento de tantos oficiales y suboficiales tuvo
sus pegas y algunos sin familia ni conocidos en Madrid, durmieron esos dias en el
Hospital Americano de la base. Otros en Barracones y Quonset inapropiados y bas-

. s : % El Capitan Carlos Baudot, en la cabina del Sabre 51-
tante frios a pesar de ser mayo, como el Cabo Primero Hierro y sus companeros de 13482, por la misma época o quizds algunos meses

Talavera. ms tarde del Desfile de 1959.
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Los 16 componentes del Escuadron "Echo” de la for-
macién "Gallo", profesores del recién creado Escua-
dron de Sabre, en la Escuela de Reactores. De izquier-
da a derecha, de pié, Capitanes Lapuente, Figueroa,
Comandantes Mora y Fontecha, Teniente del Rio, Ca-
pitanes Chillon, Ostos, Seoane, Vindel, Correa y Cas-
taiio. En cuclillas, Quintana, Vadell, Pérez Rayo, To-
Jjeiro y Conradi.

EL “BRIEFING” Y EL ENSAYO

ARA el dia 1 de mayo, viernes, se habia preparado el “briefing” y el ensayo. A

primeras horas todavia llegé el Escuadrén 41 de Palma. Amanecio un dia estu-
pendo y tan solo a Ultimas horas de la mafana aparecieron algunos “cumulitos” de
buen tiempo. En Torrejon se preparé todo desde bien temprano. Las Puestas en
Marcha, que no eran suficientes para todos los aviones, irian pasando de unos a
otros a medida se iban utilizando, hasta arrancar los 88 aviones, que comenzarian a
rodar al término. Los americanos destinados en la Base, tanto individualmente, co-
mo la 16 Fuerza Aérea y sus escuadrones, prestaron toda la colaboracion posible, y
por ejemplo, la pista estaria rodeada a ciertos intervalos por unidades contraincen-
dios y ambulancias.

Segun cuenta el entonces Teniente Coronel Azqueta, que era el Jefe de Operacio-
nes del Mando de la Defensa y responsable del briefing, se habia reunido unos dias
antes con el General Salas, Jefe de Fuerzas Aéreas del mismo Mando, para prepa-
rar el briefing previo con los jefes de formacién. A la hora senalada, se fueron reu-
niendo en el “quonset” del 61 Escuadrén, todos los pilotos que iban a tomar parte en
el ensayo y en el desfile, ademas de muchos curiosos.

El General Salas estaba presente, sentado alli delante, frente a la reunién, dando
una gran seriedad y emocion al ambiente, también en cierto modo respaldando todo
lo dicho por Azqueta. El encabezaria la formacién, al mando de la primera patrulla o
Patrulla de Mando, con cuatro aviones en “finger tip” a la derecha, formada por Sa-
las con Azqueta a su izquierda y Galarza y Lucas Fernandez Pena a su derecha,

tres aviones del Cuartel General y uno del 41 Escuadrén.

De cabeza a cola y con el indicativo Gallo, la formacion en Columna de Escuadro-
nes en columna de Patrullas en Cufa, formaria a continuacion llevando el Escua-
drén Alfa dos patrullas del 61 Escuadron encabezadas por el Coronel Cuadra y dos
del 21 Escuadrén mandadas por el Comandante Lopez Viciana, el Escuadrén Bravo
cuatro patrullas del 11 Escuadrén del Ala 1 con el Coronel Murcia a la cabeza, el Es-
cuadrén Charlie con 16 aviones del 12 Escuadrén al mando del Comandante Lina-
res, el Escuadrén Delta 16 aviones del 41 Escuadrén al mando probablemente del
Comandante Escalante y el Escuadrén Echo 16 aviones de la Escuela de Reactores
bajo el mando del Comandante Garcia Fontecha.

El briefing de Azqueta fue desgranando los pormenores del enorme acontecimien-

to. Veia desde donde hablaba al lado de la pizarra, como el pequeno “quonset” se

iba llenando de americanos y curiosos por la parte de atras. Las comprobaciones
previas al despegue se harian poniéndose los aviones uno al costado del otro en la
pista de rodadura. Hasta ese punto cualquier avion con problemas podia ser susti-

tuido inmediatamente, abandonando la linea de la formacién, volviendo al parking y

siendo sustituido por otro de la Patrulla de Vigilancia y Reserva, que iba a despegar
en el Gitimo lugar. Esto s6lo ocurrié con un avion, el de Ostos, precisamente el dia
del desfile real.

Cuando el Teniente Coronel, con su cabellera rojiza y sus penetrantes ojos claros,
hablé del posible aborto en pista, hubo murmullos y un amago de levantarse entre
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algunos oficiales, especialmente los de Seguridad en Vuelo. Las instrucciones eran
claras: si se trataba de uno de los aviones en el centro de la pista, con motor a fondo
hasta el final de la misma; si era de los lados, salirse de la pista por un costado; por
lo tanto “jA la hierba!”. En los diferentes escuadrones, los capitanes Canovas Zarate,
Pérez-Cruz, Echegaray y Vazquez Figueroa eran los encargados de la Seguridad en
Vuelo en Manises, Zaragoza, Palma y Talavera. Hicieron un gesto como de ir a le-
vantarse, se revolvieron en sus asientos, pero fueron frenados en seco por el gesto y
la voz de Azqueta. La cosa estaba muy clara y la presencia del General Salas refren-
daba la afirmacion: En caso de aborto, salirse por el final y no lanzar en ningtin caso
los “drops”. Si era parada de motor, por el lateral mas proximo, jla hierba!

Una vez terminadas las comprobaciones, las formaciones irian entrando en la Pis-
ta 05 de Torrejon y el General Salas detendria su Sabre C-5 114458, todavia con
numeracion americana, aproximadamente al final del primer tercio de la larga pista,
colocandose los siguientes 83 a continuacién y los cuatro reservas no muy lejos. El
Jefe de la formacion, ya con todos los aviones en pista pondria potencia al 70, 80,
90 por ciento y con un maximo cercano al 94-96 por ciento soltaria frenos. Con un
retraso de unos 8 segundos, le seguirian las demas patrullas, que estarian en el aire
en tres minutos y medio.

Después de la Reunién, que no habia, porque en realidad “despegabamos ya reu-
nidos” como ha dicho alguno, se procedia hacia el punto de la espera, en la posicion
cercana a los pantanos de Entrepefas y Buendia, conocida como “Las Tetas de
Viana". Aqui hubo un buen sofocén para el Comandante Lopez Viciana; pues mu-
chos participantes no supieron distinguir bien el nombre y nunca habian oido hablar
de tan nombrado accidente geografico -especialmente desde el punto de vista aero-
nautico- muy prominente en la ruta desde Madrid hacia Zaragoza y Barcelona, a ba-
ja costa. Lo confundieron con su apellido, con el consiguiente murmullo y risas rela-
jantes.

Desde ahi se iniciaria un amplio viraje hacia La Castellana, sobrevolandola en di-
reccion Norte-Sur, desde la Plaza de Castilla hacia Atocha.

El regreso a Torrejon se haria de cola a cabeza, comenzando por los ultimos des-
pegados, manteniendo un rumbo Sur-Suroeste el resto de la formacién, mientras so-
brevolaban el Valle del Tajo, y regresando a tomar tierra con intervalos de un minuto
o minuto y medio cada patrulla y utilizando de nuevo la Pista 05.

Terminaba el briefing. El pelirrojo Teniente Coronel pregunté si habia preguntas;
&Any Question? y le respondieron que “No questions”. Un americano se le acerco al
terminar, sorprendido, y le dijo en inglés, que el briefing debia haber sido muy bue-
no, ya que no habia habido “questions” y teniendo en cuenta la envergadura de la
operacion. Azqueta achacé la aceptacion unanime a la presencia del General Salas
y su carisma personal entre todos los pilotos.

De cualquier forma, el entonces Teniente Coronel Luis Azqueta Brunet realizo se-
guin todos los testimonios, “una demostracion de saber profesional,... por la forma en

. s ituarse 88 Sabres en la Pista 05 de Torrajén unos detrés de otros, a unos tres o cuatro iugeiajgs de in:ewa[o.ypow entre el 90y el 98 por ciento de potencia e irse todos al
aire précticamente juntos en 3 minutos y medio, es algo que nadie nunca habia visto, ni lo volveria a ver..., hasta dos dias més tarde. Los amencanes andaban como locos
con los tomavistas de Super Ocho y los fotdgrafos de la 16 Fuerza Aérea tomaron lasmejores perspaehva&de aquel acomecmﬁento =] R |

g m

~ Los relatos son muy vivos y unanimes, porque aquello fue impactante: . P

- - "Latrepidacion de mi avion ante el rebufo de las tres patrullas anteriores fue Indgsenpﬂble la wsipﬂldad se anulé, por el humo negro de los gases y mi vista ‘solamente se
“mantuvo fija en el anemémetro, esperando que la aguja alcanzase la velocidad para poder tirar de la paianm y colocar el avién por encima de la turbulencia generada por los
12 Sabres que habian despegado delante de mi. Mentalmente, les deseé suerte a los que despegahanaﬁés Creo que todos resmmos de alegria cuandg |a Patrulla de Vigi-
lancia informé al Jefe que la formacin estaba en el aire sin novedad (Pérez- Cruz). ol m Rl e : .

‘*"Sm ver nada absolutamente, por los humos de escape. Muy trabajoso por los rebufos”. (Correa) R

- "Antes del despegue, con tﬁ‘dos los aviones en pista, el Sabra‘lemblaba como si fuera a deshacerse, al ir meuenda motor Ios de delante' (A Cubells)
- “El intenso humo que despedian todos los aviones en pista, algunos despegando, otros con potencia de deswgue ﬂltraba Fosreﬂalas dal sol' en los ﬂabs dando un aspec-

o rujizp que por un momento, me hizo creer que se habian incendiado los aviones” (F. Cortés) . :

- “El humo cubria todo por delante, donde stlo se velan las cuatro toberas de la escuadrilla que despegaba delante de n‘osétros La pista parecia temblar” (Palommu)

- "P)ymmgs el oxigena de las mascaras al cien por ciento. Se puso potencia de despegue y fuimos soltando jrenes. cada sscua&rﬂla con el Intervalu de tiempo prawsto (Gé
novas .
- “La imagen de una pista llena de aviones, el humo y fuego de las fonnaemnas prmedentesws algo que se ha mantamdofreseo duramaftodas estos anos”, (De Diés)

- "Al salir de aquel infierno, sin visibilidad y con todos los rebufos habidos y por haber, y rogando que no hubiese nada en la pista {Qué espectaculo tan mardv:liosol.lsesen-
ta y Ocho aviones delante escalonadamente formados! Ya habiamos formado en la pista {Sin reunion!”. (Vindel)

- “Debido a los gases y polvareda, el despegue fue casi mstrumental la visibilidad casi nula y los rebufos impresionantes. Sorprendamememe Ia reunion fue exoelente. al
eontrarto que el dia del ensayo”. (DelRio)
- “Alineados en pista y con motores metidos, resultaba casi imposible mantener el avion parado x,atinaada,ypem resultd excitante”. (lnclén) o
A= Algumgmar]a potencia a empng mllttgr. para eLdespagug. la vibracion se transmitia por el cemento de [a pista hasta nuestras manos y p|es ﬁrmemente apayades*en IOS‘
mandos de vuelo, en una especie de pulso mecanico y nervioso que unia a pilotos, aviones, pista y aire, vibrando al unisono™. %&moﬂé)

- "Algo dificil de olvidar, espeeialmeme para la Ultima patrulla. El despegue, sencillamente impresionante, no se vela nada, octavos de humo negro, unos puntos rojos
a dqsﬂntas alturas, que eran las toberas de los aviones, y rebufos por todos lados. Todo esto ademés de la temperatura que habia a nivel de pista’, (Pérez Rayo)
. - “El brutal zarandeo de los rebufos acumulados en la pista y el peligro, al no elevarse con la smmente rap1dez -0 por lo'menas eso nos pamcia alos de atras- las pﬁmeras
formaciones, dejando casi sin sitio a los que segufan detras, virando muy cerca del suelo”. (Durén) " ik bsah = PR BN © it

- "Algo que parecia ensayado y que en realidad fue pmduc[de de una charla previa R’:‘enlan* (Perez Pefez) o - o

i
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Los 16 T-33 de la Escuela de Reactores, desfilaron
aquel dia, como tantos oiros, en su vistosa formacion
de "rombo de rombos”, que ha sido cldsica durante
afios. Preparando este desfile, habia fallecido en desa-
fortunado accidente en Talavera, el Teniente Norenia.
El punto derecho del rombo izquierdo era nuestro ac-
tual Director, General de Brigada Rafael Gonzdlez-
Granda Aguadé.

que conduijo el briefing”. “Alli estaban casi cien aviadores apifiados en un barracén
prefabricado americano, escuchando con una atencién expectante, en un silencio
conventual, |a fluida sucesion de datos, procedimientos, cometidos, indicativos, nor-
mas de seguridad, instrucciones particulares de cada formacioén y de cada piloto.
Fue una exposicion magistral”.

El vuelo de ensayo tuvo una duracion entre los cuarenta minutos que volo la alti-
ma patrulla que despeg6 y una hora quince minutos que vol6 el Jefe. Fuera del ajus-
te de altura que realizo por necesidad perentoria el Escuadrén Echo en la espera,
no hubo otros incidentes. La reunién en esta primera ocasion fue mas ardua y se
debi6 de realizar en viraje, pues muchos pilotos comentan los problemas de viraje
cerca del suelo con turbulencia y rebufos, pero no fue muy prolongada. La Patrulla
de Vigilancia hacia pequenas correcciones a algunas formaciones y sélo se oia en
la radio la voz del Capitan Sequeiros, en cortos mensajes.

La rotura se produjo casi sin novedad, los aviones ocupando la pista casi por pare-
jas, muy juntos, llegando a haber en pista en algunos momentos hasta seis u ocho
Sabres a la vez, rodando con presteza hacia el final. Sélo se produjo un “motor y al
aire” ese dia, efectuado por el Jefe de la 12 patrulla del 21 Escuadrén y corregido ra-
pidamente con un trafico muy corto, que le permitié aterrizar antes de que pudiera
interferir a la patrulla siguiente, ya que las instrucciones para hacer “go-around” tam-
bién eran muy estrictas, si la maniobra se prolongaba excesivamente. Se habia ha-
blado de quedarse para el final de toda la formacion.

Al llegar al pequeno y provisional edificio del Escuadrén 61, se sucedian los abra-
zos y los saludos entre camaradas que no se habian visto previamente. Para mu-
chos era una ocasién emocionante, de alegria y de demostracion de la propia habili-
dad y de la preparacion que se habia alcanzado. Estaban honestamente orgullosos:
todo habia salido bien.

LA HORA DE LA VERDAD

E L dia 1 de mayo, después de las correcciones y modificaciones correspondien-
tes a la experiencia acumulada, terminé sin mas novedad que el ambiente de
camaraderia y exaltacion que vivian todos los participantes: pilotos, mecanicos, es-
pecialistas, tanto oficiales como suboficiales. El siguiente dia, el 2, sabado, se dedi-
c6 a labores de mantenimiento y puesta a punto de los 92 aviones.

Al dia siguiente, domingo 3 de mayo de 1959, habia llegado “la hora de la verdad®,
la hora senalada. En el nuevo briefing se dieron los ultimos toques brevemente a to-
da la operacion, se habl6 de lo critico del despegue y de la necesaria exactitud en la
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Aveces ala l-jxstnna con mayusculas de un hecho o de un con]umo de hechos le falta la en;undla, la viveza, el anéodatﬁno de las pequenas htstoria$ de cada uné de los pro-
tagonistas. Por eso cronistas como nuestro apasionante Bernal Diaz del Casiillo se ficieron tan populam entre nosoﬁ'os porque: cuentan la histona de los de a pie. Sal-
vando todas las distancias, vayamos a los hechas en tono menor.

Muchos de los detalles que recuerdan los protagonistas estan sntremezciados con los del dia del ensayo e inciusa como ya hemos adverﬁdo con Iqs ge otros desﬂles e
pecialmente los del 57 y 58. En alguno de los despegues a un a,wén se le cruzo la rueda de morro en pista y al tener que realizar aquella maniobra un tanto brusca para ende-
rezarla, hubo que cambiar la posicion de algn avion. Otra peripecia tipica y curiosa ocurrida ahora o en otras ocasiones ha sido el que se soltara en pleno “magollén” dentro
de pista ya, uno de los triangulos del borde ataque izquierdo que se su;etaban con un broche después de subir el piloto a la cabina, Segln una aportacion apéerifa, a uno de
los Sabres se le solto durante la prueba de motores; los pilotos que veian avanzar el triangulito dando botes de hasta un metro de altura hacia su tobera de entfada,»cortaban
motor para no tragérselo, después volvian a metario Pero no pasé nada y el dichoso triangulo salié por el final o por un borde de la pista, sin darle a nadié
~ Alguien apunta que se discutid mucho sobre el sistema a emplear para la reunion y el despegue, en cuanto a tiempos o intervalos y que finalmente se adopt6 una propuesta
del Capitan Cabello, basada en tiempos y velocidades, pero no hay constancia de que fuera el sistema empleado en este desfile precisamente. Por cierto que siempre se ha-
bla de un lapso entre 8 sequndos y 10 de diferencia para soltar frenos las diferentes patrullas. Si hablamos de 21 intervalos por 8 segundos, nos arrojan 68 segundos, més un
periodo critico de unos 2 segundos para comenzar a moverse la precedente, reconocer el movimiento la siguiente y softar irenos o que | ser{an 42 segundos més Eos 8 se-
gundos ofrecen pues un resultado de 210 segundos totales, 3 minutos 30 sequndos para el despegue compteto !

Si los intervalos fueron de 10 segundos, la misma cuenta sale por 4 minutos 12 segundos Dela ebservaclén de La gnlga pglfcula que el autor hapodléo obtener se deduce
que el intervalo més probable fue el de ocho segundos entre patrullas.

- Se citan dos aviones como posibles responsables de la contusién producida al falégrafo americano que esgaba al borde derecho deéa Pista 05. Eran na;uralmente dos pun-
tos “cuatro” de una de las primeras formaciones y las apuestas estan entre el Capitdn Olaya, que probablemente era el cuatro de la Tercera Patrulla, 2% del 61 Escuadron, o el
Capitan Salazar, que era el cuatro de la 5%/2° de Zaragoza. Alguien con cierta reticencia, dice que no llegaron a enterarse del autor, porque se ordend limpiar Ia punta del plano
derecho de todos los aviones. De todos modos el autor de la maravillosa fotografia de los 92 pilotos- conténdole a &, 93- fue el Capitdn José Luis Olaya Pina, y él mismo cree |
que fue su plano el que golpeo al yankes"‘excaswamente curioso. Olaya obtuvo tres instantaneas llgeramenfe diferentes, de las cuales hemos utiizado el mejor cliché, de una
gran calidad. Gracias a su experiencia este trabajo ha sido posible. Hay en la fotografia de 93 pilotos, al menas cinco que no volaron en el desfile el dia 3, aunque es posible
que alguno de ellos lo hiciera el dia uno. Solamente se ha identificado positivamente como “No volaron el dia 3" al Capitan Peraita y el Capitan Gastillo, por diferentes razones
previas a la puesta en marcha y al Capitan Ostos por pérdida de combustible en un “drop” durante el rodaje. Por cierto que otro piloto curiosamente, dice con sinceridad abso-
luta, que le envidié en ese momento; deseé que le hubiera ocurrido a él para no tener que volar en ese dia. Tar poco se*fha podid@ |denttﬁcar al piloto qu Io-sustnuyé en su
‘puesto en Formacion. . _

La reduccién de velocidad del primer escuadron después dela pasad&obhgﬁ alos mpnnentes del qumto escuadion a s car 'trem pies y manos’ para no rebasar al
cuarto escuadron. Este dato lo atestiguan varios componentes de la quinta formacion y por ofro lado es corriente que suceda. * vglan aviones por todas partes, pero aguan-
tamos las alturas y nos pusimos en formacion de “torre”, unos encima de otros”, El tiempo de vuelo para los de Talavera fue de 1 hora 10 mi Todos los aviones de la Es-
cuela habian sido’ rqpescados hacfa poco para formar el primer escuadron de Sabres alli. Eran todos de “plano duro”, como atestigua Dionisio Hierro, entonces Cabo Primero
Mecanico, atendiendo el avion del Capitan Pérez Rayo, y hoy dia Oficial Técnico Mecanico de Vuela en lbena, volanda el Boemg 727, d&spués de muehos afos y horas de
vuelo en otros aviones.

- “La Rotura, por patrullas de cualruawones enalaala derecha, con separambn de tres sawndos én&e amnes Huho mementas emque 8 avmnes 0 més aban alavez
por la pista’. Pero todo sali6 perfectamente. - L ’ P " Bl Ll .

i

secuencia. Se mencionaron las diferencias con el dia del ensayo, la pasada y des-
pués de ésta, la dislocacion, mas larga y con la presencia de los Messer tomando
tierra en Alcala de Henares.

Fueron saliendo del vestuario con la expectacion renovada de los miembros de las
Fuerzas Aéreas norteamericanas destinados en la Base. “Habian visto el entrena-
miento del dia 1 y no se podian creer que ibamos a hacer lo mismo otra vez; aquello
era algo que se salia por completo de sus “Rules & Procedures” y no se cansaban
de expresar que en el mundo no se habia producido nunca un despegue asi, y no
entendian que se volviese a repetir como si tal cosa. Creo que fue un espectaculo
para ellos y se dispusieron a tomar un reportaje grafico para la posteridad”.

La primera accién colectiva que los debié de dejar con la boca abierta, fue lo que
Pepe Pérez-Cruz llama “la miccién reglamentaria pre-vuelo” colectiva y efectuada di-
rectamente al costado del edificio en construccion del 61 Escuadrén -ya que no ha-
bia todavia sanitarios- y encabezada por el Gallo Uno. Fue una lastima no haber
conseguido esa instantanea, asi como la cara de asombro de los “yankees”, que ob-
servaban aténitos.

Poco a poco se fueron hacia sus respectivos aviones y prepararon sus equipos.
Un piloto le decia a otro, con la mayor ingenuidad de este mundo, mientras camina-
ban por la linea “jQue la Virgen de los Desamparados nos asista!”. En la Torre de
Control estaba el Capitan Castillo con los libros de procedimientos y de emergencias
del Sabre y desde alli pudo contemplar toda la operacion. Todo se sucedi6 con la
misma precision que el dia del ensayo. Ahora, avisados por otros, habia més fotd-
grafos americanos y también algtn aficionado espanol. Luis Calvo Ugarte, Coman-
dante de Iberia y hermano de Antonio, estaba alli con su tomavistas de ocho milime-
tros para inmortalizar el acontecimiento. Saco varias tomas, ahora de valor incalcu-
lable para nosotros, tanto de la preparacion, puesta en marcha y rodaje del
malogrado Comandante Antonio Calvo Ugarte, como del despegue de las primeras
patrullas, situdndose cerca de la cabecera de la pista 23.

Otros fotégrafos americanos, quizas obsesionados por el suceso, estaban muy
proximos a la pista. De ahi el incidente, que muchos pilotos recuerdan, del plano del
Sabre que golped a uno de ellos en la cabeza, dejandolo, increiblemente, sélo in-
consciente. Al cabo de unos dias, salié del “coma” y se recuperd, siendo visitado en
el Hospital Americano de Torrején por una comision de pilotos espanoles, para inte-
resarse por su salud.

El despegue se realizé como el dia 1, pero quizas algo mejor, con menos nervios.
Durante las comprobaciones prevuelo que se hacian en el Sabre poniendo el 100
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La Academia General del Aire el 3 de mayo de 1959,
desfila junto a la Plaza de la Independencia, llevando
como Alférez Alumno en la Seccion de Gastadores de
su Bandera, al entonces S.A.R. el Principe Don Juan
Carlos de Borbon.

por cien y cambiando al sistema alternativo, es indudable que algun piloto por ner-
viosismo se olvidé el Alternativo o Override y quizas se lo dejo puesto. Otra cosa es
lo sucedido al Capitan José Miguel Esteban Rodriguez-Sedano, “El Comin”, que al
detectar que el sistema normal le fallaba, y no queriendo perderse el “festejo”, hizo
todo el vuelo con el alternativo, arrostrando con gran valor las posibles consecuen-
cias, que podian haber sido graves para su avion.

Durante estas pruebas, el Capitan Pérez Rayo detectd una fuga en un tanque
“drop” del avion del Capitan Ostos, punto de su patrulla, y le ordend regresar con
gran pesar del interesado. Fue sustituido por uno de los reservas, que entrd directa-
mente desde el final de la rodadura de la pista 05, en la posicion que abandoné el
avién con el fallo. Es posible que solo volaran en la Patrulla de vigilancia tres avio-
nes, en lugar de cuatro, pero no ha sido posible comprobarlo.

Después del despegue se oian en la frecuencia los breves y precisos comentarios
del jefe de la patrulla de reserva. Casi todos llevaban puesta en el ADF la frecuencia
de Radio Nacional, por lo cual pudieron escuchar lo que pasaba en La Castellana.
La llegada de la enorme formacion, ahora quizas demasiado alta, estaba coincidien-
do con el paso por la Tribuna de la Presidencia de la Columna motorizada de Carros
de Combate y material pesado. En las tribunas, algunas personas que sabian la ho-
ra de paso de los Sabres, trataron de llamar la atencion hacia el cielo, entre el ruido
atronador de los tanques, pero fue indtil. Los propios locutores apenas llegaron a
darse cuenta de que pasaba la formacion, para advertirselo a sus oyentes. Entre
unas cosas y otras, aquella maravillosa precision, todo el esfuerzo y el valor derro-
chado, el entrenamiento y la perfeccién demostrados, fue contemplado por tan solo
un exigtio tanto por ciento de los que presenciaban el desfile. No es de extranar que
una de las pocas frases que interrumpieron el silencio radio, que se habia manteni-
do escrupulosamente hasta entonces, fue cuando ya pasado Atocha, una voz anéni-
ma con tono de airado reproche, exclamo por la frecuencia: “iNi se han enterao!”.

El Jefe, algo relajado al aflojar la tension acumulada, cortd en este momento algo
de motor, con lo cual la formacién se compactd, tratando los de atras de no pasarse.
Puso rumbo Sur y los Ultimos en despegar fueron virando hacia Torrejon. Cuando la
Patrulla que hacia la nimero cuatro viré hacia la Base, estaba sobre el pueblo de
Pedro Mufioz, proximo al Guadiana. Fueron llegando “sin novedad” o casi, porque
algunos hechos aislados a veces es dificil que trasciendan.

Por ejemplo, Manolo Montero, hoy dia Comandante de Jumbo en Iberia -y auténti-
co responsable de que el autor acometiera este trabajo-era ese dia un jovencisimo
Sargento Piloto, con 20 afos y unas 15 horas escasas de Sabre, recién llegado a
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Manises. “Le tocaba al Capitan Espinosa volar, pero se puso enfermo o algo asi, por
lo cual ocupé su puesto”. Estaba no sélo recién llegado, sino tambien recién suelto
en el avion. Después de la rotura, ya en base, le entro el avion en pérdida, quizas
por su inexperiencia o porque era un “plano duro” -uno de los Sabres sin “slats”-, pe-
ro la pudo recuperar nivelando planos, metiendo motor y enderezando. Cuando se
quiso dar cuenta, ya con el avion recuperado, su morro apuntaba a una pista que te-
nia enfrente... en Barajas. Metié motor otra vez, viré con mas cuidado y tomo tierra
en Torrejon sin que nadie se diera cuenta, solo él se enterd de lo que le habia pasa-
do, durante unos breves pero angustiosos segundos.

Pero la frase de “Sin Novedad”, repetida por los diferentes jefes de escuadrén al
General Salas, y la sonrisa de todos atestiguaba el orgullo que les embargaba. To-
dos atacaron con verdadera fruiccion la cerveza helada y el bocadillo de jamén que
aparecio en los planos de los Sabres a medida que se iban bajando de los aviones,
gracioso y precioso regalo de los americanos, gue tuvieron este detalle estupendo,
quizas muestra de su agradecimiento por el espectaculo que habian contemplado
en lugar preferente.

EPILOGO

L General Angel Salas Larrazabal, el Gnico Capitan General que ha tenido y tiene

nuestro Ejercito del Aire, por sus innumerables meéritos propios en Paz y en Gue-
rras, fue el Gallo Uno, el increible, valiente, aguerrido, infatigable y veteranisimo jefe
de esta formacion irrepetible. Hacia 20 afos, casi dia por dia, que en mayo de 1939
habia mandado uno de los primeros desfiles aéreos formando la palabra Franco. Aho-
ra, al recordar este de 1959 opina que “los madrilefos no se enteraron, volabamos
mas altos y mas rapido que los otros aviones de hélice {Con el gran esfuerzo y el ries-
go empleado, y no se enteraron de nada! Los profesionales si supieron lo que valia
aquello". Este fue su Gltimo vuelo como Jefe de una gran formacion, después de ha-
ber mandado grandes grupos de aviones de caza en vuelo a lo largo de treinta anos.

Constituyd, en frase de uno de los actores una “irrepetible exaltacion de los valo-
res que hacen a un hombre joven”. Esto, aplicable a tantos hechos diarios de los es-
cuadrones, tambien encaja con ofros comentarios, algo exagerados:

- “Se podia pedir una medalla para todos los participantes”.

- Muchos ahora han “recordado aquellos memorables dias, una época dorada pa-
ra el Ejercito del Aire, por los frutos que la nueva organizacion y los primeros reacto-
res llegados a Espana, ya estaban dando en nuestras Unidades de Caza”.

- “Sin pasion, creo que fue una muestra del alto estado de entrenamiento que se
disfrutaba por entonces en los escuadrones de reactores del Mando de la Defensa.
Entrenamiento que era muy bueno en combate, tiro real y formaciones...”.

- “Fue una operacion magnificamente planeada y ejecutada, con gran precision.
Todos estabamos muy bien entrenados en aquel tiempo y existia un espiritu a la vez
de disciplina y camaraderia”.

- “Uno siente humana satisfaccion por haber tomado parte en aquel despegue en
el que la entrega fue total, sin dejar de reconocer su gran dosis de temeridad”.

El general Longoria, que presenciaba el desfile como Jefe de Estado Mayor y res-
ponsable del Desfile Aéreo, parece ser que pidio excusas en publico al General
Franco en la Tribuna de autoridades “por haberse retrasado los aviones 15 segun-
dos en el paso por la vertical”. Nunca sabremos si fue un sarcasmo o una “boutade”
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del viejo general, pero en realidad no afectaba para nada a la profesionalidad y el
derroche de buen entrenamiento que se demostro.

Al término del desfile, los diferentes jefes de Unidades participantes, acudieron al
tradicional banquete que se celebraba en el Palacio de Oriente, y las unidades reci-
bieron las felicitaciones de rigor. El General Franco habia salido de El Pardo a las
10.30 y de Oriente a las 11.00, dirigiéndose a la tribuna de La Castellana. Al finalizar
hizo el trayecto contrario. El espacio aéreo permanecio cerrado durante el desfile
“para que no pueda volar ningtin aparato sin control sobre Madrid”.

En carta dirigida al Teniente General José Rodriguez y Diaz de Lecea, entonces
Ministro del Aire, el Brigadier General USA Royal Reynolds Jr., Deputy Chief del
MAAG, mencionaba especialmente la “leadership” mostrada por el General Salas, el
Coronel Alos y los demas comandantes de las formaciones aéreas.

El dia terminé para los mandos, con aquel almuerzo solemne celebrado en el Sa-
I6n Azul, Saleta de Tapices y Saleta Gasparini. La Academia General del Aire habia
desfilado también brillantemente y su Jefe, Coronel Salvador asistié a la comida en
el Palacio. El dia 4 de mayo, la mayoria de las formaciones volaron a sus bases de
origen, donde recibieron las felicitaciones correspondientes y algun dia de permiso.

Treinta y tres anos después de aquello, los participantes en el Desfile Aéreo del 3
de mayo de 1959 volando el Centenar de F-86 espanoles, han reunido entre todos
este impresionante palmares:

- Uno fue Ministro del Aire, el Teniente General Cuadra, otro es actualmente Jefe
del Estado Mayor del Aire, el Teniente General Fernandez Sequeiros y el Teniente
General Salas fue nombrado por Real Decreto el 26 de abril de 1991, Capitan Ge-
neral de Ejército del Aire.

- Seis de ellos han alcanzado el empleo de Teniente General, nueve el de General
de Division y trece han sido Generales de Brigada. Muchos otros se retiraron con el
empleo de Coronel. Entre unos y otros, los que han continuado en la carrera militar
han volado una cifra cercana a las 243.000 horas de vuelo, con una proporcion
aproximada de un 80 por ciento, realizadas en aviones reactores de combate.

Los que en anos posteriores eligieron pasar a la vida civil, han sido treinta y seis
pilotos, que la mayoria han llegado a volar los grandes reactores comerciales como
el Jumbo Boeing 747 o el DC-10, totalizando en conjunto |a cifra de 782.000 horas
de vuelo aproximadamente.

Dos capitanes de entonces eligieron el sacerdocio en el Opus Dei. Dieciocho han
fallecido, entre los cuales seis en accidentes aéreos a bordo de aviones militares y
uno en accidente aéreo civil. Los demas por causas naturales, enfermedades u otro
tipo de accidentes, dos de ellos en coche.
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NOTA A MODO DE EXCUSA

Al realizar la investigacion para este trabajo, he recabade la colaboracién de los pilotos que estuvieron

A la derecha, la Escuela Naval desfila con su cldsico e
inconfundible estilo, filas cerradas, braceo corto al
hombro izquierdo, bordeando la Plaza de Colén, por

implicados y alguna otra persona relacionada con los hechos. Nunca, a pesar de la experiencia ya acu- nida.

mulada, podia haber pensado antes, que de un solo hecho colectivo, como es una gran parada aérea, el
vuelo de una numerosa formacion, pudiera haber tan distintas versiones, todas ellas sinceras. A todos
pues pido excusas porque esta es la “version objetiva colectiva” de tal evento y como tal difiere en algo
de casi todas las versiones individuales. Muchos datos estdn acompanados de expresiones como “posi-
ble”, “probable”, “casi con seguridad”, etc., y tan sélo se afirma categoricamente como cierto lo que no
estd acompanado de ningtin condicional. Les puedo asegurar a mis queridos companeros colaboradores,
que de algunos datos hay varias versiones incasables, opuestas en tiempo y espacio, e irrenunciables para
cada uno de los protagonistas. No obstante, sélo he tomado como “verdadero a machamartillo” lo testifi-
cado por varios actores, aungue sintiéndome espléndido con los detalles, he utilizado también material
mas dudoso, pero advirtiendo su calidad, todo ello para hacer el texto ameno y también para no rechazar
posibles “versiones objetivas individuales”, que pudieran ser tan buenas como las del vecino.

Desde luego un Desfile Aéreo fue y serd un acto multitudinario, arriesgada, complejo, repetitivo y vis-
toso. Muchos protagonistas lo fueron en varios de ellos, seguidos o separados en el tiempo y volando dife-
rentes aviones y grupos de aviones desde distintas bases. La version que del mismo hecho ofrecen varios
actores sobre un suceso, varia algo a las pocas horas, aunque sdlo sea por la distinta posicion en la for-
macion. No digamos nada de la diferencia al cabo de 33 anos. Bdsicamente los relatos estdn de acuerdo
en lo esencial, pero muchos se sorprenderian de a cudn poco se reduce finalmente “lo esencial”, que
coincida al cien por cien.

Por todo ello os pido, les pido a Vuecencias, humildes excusas y espero que estéis de acuerdo en este
relato “consensuado” al méximo posible, entre los textos ofrecidos por 100 pilotos de caza del ario 1959.

También quiero recordar aqui a los “Otros”, los que no estaban en este desfile porque no les toco, eran
mds modernos, estaban enfermos, haciendo un curso, o volando de Talavera a Manises en un T-33 por
encima del “tomate” pero con el alma en vilo, sintiéndose alli con sus comparieros. Si participaron casi
100 pilotos en la formacidn, habia 150 pilotos mds en las bases y en sus casas, que podian haber estado
en aquel suceso, con todo derecho y con igual habilidad y preparacion. Otros dias y sobre otros aconteci-
mientos, nos corresponderd hacer la historia de ellos, pues como dijo el viejo refrdn “no estdn todos los

que son, pero son todos los que estdn”.

entonces con el monumento ain en el centro de la ave-

1. LOS PROTAGONISTAS. Relacién nominal
de pilotos en la fotografia del dia 3 de mayo de
1959. Parking de Torrejon. De izquierda a de-
recha la linea de atrds y de derecha a izquier-
da la delanteras con nombre, escuadrdn y em-
pleo de entonces y reseiia posterior.

1. Tomas Castafio de Meneses. Escuela de Re-
actores. Capitian profesor. Equipo Acrobitico
Espaiol. Campeén Mundial de Acrobacia
1964. Comandante de Iberia. Fallecido por en-
fermedad el 26 de junio de 1982, a los 52 ajios.
12.000 horas aproximadamente.

2. Manuel Montero Guzmdn. Escuadrén 12,
Ala 1. Sargento Piloto. Patrulla Acrobdtica
"Ascua”. Comandante Iberia. 22.000 horas.

3. Arturo Redondo Cano. Escuadron 12, Ala 1.
Sargento Piloto. Comandante varias compaiii-
as, actual Aviaco. Mas de 25.000 horas.

4. Jose Manuel Pérez Rodriguez. 41 Escua-
drén, Palma. Brigada Piloto. Comandante de
Iberia Jumbo 747. 25.000 horas de vuelo.

5. Antonio Montaner Palao. Escuadron 11,
Ala 1. Capitdn, miembro de la Patrulla Acro-
batica "Ascua”. Comandante de Iberia. Se reti-
6 como comandante de DC-10. 20.000 horas
de vuelo.

6. Luis Alonso Cubells. Fscuadron 11, Ala 1.
Capitan. Actual General de Brigada en Reser-
va. 4.500 horas de vuelo.

7. José Pérez-Cruz Sdnchez. Escuadron 21,
Ala 2. Capitan 6a Promocion AGA. Coman-
dante de Iberia. Diferentes puestos en distintas
flotas. Retirado abril 1992 con 25.200 horas
de vuelo.

8. Ramén Fernandez Sequeiros. Escuadron
12, Ala 1. Capitdn Jefe de Operaciones. Jefe
de la Patrulla Acrobdtica "Ascua”. Jefe de
Operaciones del Escuadron de F-104. Diferen-
tes destinos y cursos que forman una de las ca-
rreras mds brillantes de los iltimos cuarenta
aros, tanto en puestos de vuelo, como burocrd-
ticos, de pensamiento, de doctrina o de repre-
sentacion. Actual Jefe del Estado Mayor del
Aire. Teniente General. Aproximadamente
5.000 horas. Actué como Jefe de la patrulla de
Reserva y Vigilancia.

9. Eduardo Alvarez Valera. 41 Escuadron de
Palma. Capitin. Profesor de la Escuela USAF
en Furstenfeldbruck. Coronel Retirado.

10. Enrique Martinez Ibanez. Escuadron 21,
Ala 2. Capitan. Comandanite de Iberia. Jefe de
Flotas. Retirado. 18.000 horas.

11. Jose Antonio Lopez Viciana. 21 Escua-
dron, Ala 2. Comandante Jefe del Escuadron y
de las dos patrullas del mismo en este Desfile.
General de Division en Reserva.

12. José Ferndandez Cortés. 12 Escuadrén, Ala
1. Capitdin. 7a Promocién AGA, Comandante
de Iberia. Instructor e Inspector. Jefe de Flota,
Subdirector en varias etapas. Jefe de Instruc-
cion en Vuelo. Actual Comandante de Jumbo
B-747. 27.600 horas de vuelo.

13. Santiago Peraita Richard. Escuadron 12,
Ala 1. Capitan. Pidio el retiro al poce tiempo.
Fallecio en accidente de coche.

14, Fernando Correa de Arcos. Escuela de
Reactores. Capitan profesor. Comandante de
Iberia. Retirado septiembre 1991, 18.000 ho-
ras.

15. Julidn Alvarez de la Vega. Escuadron 11,
Ala 1. Capitdn, miembro de la primitiva patru-
lla acrobdtica del TCol. Hevia. Diferentes des-
tinos. Coronel retirado.

16. Casimiro Munoz Pérez. Escuadron 12, Ala
1. Capitan. Teniente General en activo. Jefe
del MACEN. 5.700 horas de vuelo.

17. Benito Puente Munar. 41 Escuadron Pal-
ma. Capitdan. Comandante de Iberia, Inspector,
Jefe de Flota y Subdirector en distintas etapas.
Retirado como Comandante de Jumbo. 27.000
horas de vuelo.

18. Enrique Arias Martinez. Escuadron 12,
Ala 1. Capitdn. 5a promocién AGA. Coman-
dante de Spantax y Oasis. Retirado. 25.000 ho-
ras.

19. Miguel Salom Ferrer. Escuadron 11, Ala
1. Capitan. Ultimamente Agregado Aéreo en
Lima. Coronel Retirado.

20. Agustin Palomino Valencia. Escuela de
Reactores. Capitdn profesor. Comandante de
Iberia. Retirado. Mas de 20.000 horas.

21. Jose Maria Canovas Zdrate. Escuadron
12, Ala 1. Capitan. 3a promocién AGA. Co-
mandante de lberia. Retirado. Aproximada-
mente 22.000 horas.

22. Carlos Pérez-Caballero Martinez. Ala 1.
Capitdin. Comandante de Iberia. Retirado.

23. Carlos Isasi-Isasmendi Adaro. 41 Escua-

dron Palma. Capitin. Fallecido el 19 de julio
de 1983 a bordo de un Phantom F-4C en pla-
taforma de Torrejon, siendo Coronel del Ala.
24. Agustin Gareia Vargas. Escuadron 11, Ala
1. Capitan. Diferentes destinos. Retirado como
Coronel.

25. Jesis de Dios de Dios. Escuadron 12, Ala
1. Brigada Piloto. Comandante de Iberia, dc-
tualmente Jumbo B-747. 23.000 horas.

26. Juan Linares Maza. Escuadrén 12, Ala 1.
Comandante. Diferentes destinos en Manises,
Moron. Adjunto en Washington y Badajoz. Re-
tirado como Coronel y fallecido al poco tiem-
po.

27. Joaquin Botella Gareia. 41 Escuadron
Palma. Capitdn. Comandante de Iberia. Reti-
rado volando el Jumbo 747. 26.400 horas de
vuelo.

28. Luis Azqueta Brunet. Teniente Coronel.
Jefe de Operaciones del Mando de la Defensa.
Responsable del Briefing. Diferentes destinos
en Talavera, Torrejon, etc. General de Briga-
da en 1975. Jefe de la Division de Planes y
Programas del Estado Mayor. Programa FA-
CA en dos etapas. Piloto de caza desde 1939.
Teniente en la 3a Escuadrilla en Rusia, con
112 servicios de guerra y seis aviones derriba-
dos. General de division en reserva.

29. Alfonso Nunez-Flores Simarro. Escua-
dron 12, Ala 1. Capitin. Diferentes destinos.
Retirado como Coronel. 7.000 horas, 3.000 re-
dactor.

30. Jorge Mora Bano. Escuela de Reactores.
Capitin Profesor. Diferentes destinos. Tenien-
te General en Reserva, 5.140 horas, 3.175 re-
actor.

31. Mariano Cuadra Medina. Ala de Caza 6,
Torrejon. Coronel Jefe. Comandante [nspecior
4a Escuadrilla en Rusia. Derribado 3 veces,
10 derribos confirmados. Ministro del Aire.
Teniente General en Reserva cuando fallecio.
32. José Miguel Esteban Rodriguez-Sedano,
"El Comin”. Capitdin. Escuadron 11, Ala 1.
Miembro de la Patrulla Acrobatica de Mani-
ses. Todos recuerdan su valerosa actuacion, al
encendérsele la luz del hidrdulico y hacer todo
el vuelo con el alternativo. Comandante de
Spantax. Retirado en Palma.

33. César Villalonga Alonso. 61 Escuadran,

Torrejon. Capitin. Retirado para ser Sacerdo-
te del "Opus Dei”".

34. Angel Salas Larrazdbal. Jefe de Fuerzas
Aéreas del Mando de la Defensa. General de
Brigada. La carrera aerondutica mds brillante
que salio de la Guerra Civil, con 17 victorias y
su historial insuperable en horas de vuelo y
servicios de guerra, Jefe de la la Escuadrilla
en Rusia, donde derribd otros seis aviones ene-
migos, siendo derribado una vez. Diferentes
destinos. Formdé parte del Consejo del Reino
durante la Transicion. Nombrado Capitan Ge-
neral del Ejército del Aire por Real Decreto el
26 de abril de 1991.

35. Benjamin Sepiilveda Pariente. Escuadrdn
61, Torrejon. Comandante. Probador en el IN-
TA. Comandante en Air Spain. Fallecido en re-
tiro.

36. Felipe Galarza Sdnchez. 41 Escuadron,
Palma. Coronel. Capitan en la 4a Escuadrilla
en Rusia, tres victorias. Teniente General en
Reserva.

37. Javier Murcia Rubio. Coronel, Ala n® 1.
Piloto de caza en la Guerra Civil con siete de-
rribos. Comandante Inspector de la 5a Escua-
drilla en Rusia. Teniente General en Reserva.
Fallecido abril 1992.

38. Francisco Vindel Merced. Escuela de Re-
actores. Capitin Profesor, General de Brigada
en reserva. 4.000 horas, 3.000 de reactores.
39. Lorenzo Lucas Ferndndez-Penia. Mando
de la Defensa. Teniente Coronel. Teniente Pi-
loto en la 4a Escuadrilla en Rusia. Seis victo-
rias. Piloto Probador en CASA, Getafe. Falle-
cido en accidente con un Sabre el 3 de febrero
de 1960,

40. Narciso Unciti Villanueva. 41 Escuadron,
Palma. Comandante. Fallecido.

41. Gerardo Escalante de la Lastra. 41 Escua-
dron Palma. Comandante. Teniente Piloto en
la 4a Escuadrilla en Rusia. Volando el FW-
190 desde Seschinskaja derribé un Lagg-5 el 4
de agosto de 1943. En combate el dia 12 de
agosto dervibo otro Lagg-5 y a su vez derriba-
do en llamas. Un ano en Hospitales en Alema-
nia. Curso de Reactores en Furstenfeldbruck.
Jefe del 104 y 161 Escuadrén. Jefe del Ala 11
en Manises y General de Brigada en el Man-
do de Material. Fallecido el 10 de agosto de
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1979, Uno de los mejores jefes de Unidad de
Caza en la postguerra, con un carisma espe-
cial entre los pilotos y personal a sus drdenes.
42. Cesar Elvira Pison. Ala 6, Torrejon. Te-
niente Coronel. Retirado como General de Bri-
gada. Fallecido.

43. Agustin Cabello Pérez. Escuadron 11, Ala
1. Capitan. Comandante de Iberia. Retirado
volando el Jumbo 747. Mas de 20.000 horas.
44. Pedro Vivo Civera. Escuadrén 11, Ala 1.
Capitan. Comandante de Iberia. Retirado vo-
lando el DC-10.

45. Gabriel Benitez Sanchez. Escuadron 11,
Ala 1. Capitin. Fallecido.

46. Jose Parés de la Rosa. Escuadron 11, Ala
1. Capitan. Miembro de "Ascua”. Carismdtico
y polifacético piloto de Caza. Abogado. Seis
Idiomas. Popular, apasionado y apasionante.
General en reserva.

47. Rafael Castillo Camara. Escuadron 12,
Ala 1. Capitan. 4a Promocion AGA. Diferentes
destinos. Retirado como Coronel. 3.500 horas.
48. Alejandro Gareia Gonzdlez. Escuadron
11, Ala 1. Capitin. Teniente General en Reser-
va. 4.000 horas, la mayoria en reactores.

49. Carlos Grandal Segade. Escuadrin 12,
Ala 1. Comandante. Retirado.

50. Sergio Rubiano Gémez. Escuadron 11,
Ala 1. Teniente. 9a Promocion AGA. Agregado
Aéreo Buenos Aires. Retirado como Coronel.
51. Carlos Ausin Manzano. 21 Escuadron Ala
2. Capitan. Comandante en Iberia desde 1970.
Instructor en Escuela y Flotas. Sufrio acciden-
te de Fokker 28 en Bilbao el 28 de diciembre
de 1972, desde entonces en silla de ruedas, que
afronta con valentia y estoicismo encomiables.
7.500 horas de vuelo.

52. Lorenzo Santandreu Gual. 21 Escuadron,
Ala 2. Capitdan. Comandante en diferentes
aviones y compaiiias desde 1966. Instructor.
Experto en Seguridad en Vuelo. Director de
Operaciones en distintas etapas. Mantiene la
licencia en vigor en B-757 después del retiro.
Ha dado conferencias y representado a SEPLA
en innumerables simposios. 25.000 horas de
vielo.

53. Pedro Monedo Somacarrera. 61 Escua-
dron Torrejon. Capitdn. Retirado como Coro-
nel.

54. Antonio Galvez Serrano. Escuadron 12,
Ala 1. Sargento Piloto. Comandante de Iberia.
Instructor. Jefe de Instruccion en vuelo. Mds
de 20.000 horas de vuelo.

55. Juan Martinez Martinez. Escuadron 11,
Ala 1. Capitan. Comandante de Iberia. Dife-
rentes cargos y puestos. Presidente de SEPLA.
Actual Comandante de Jumbo B-747. 25.000
horas de vuelo.

56. Carlos Conradi Pariente. Escuela de Re-
actores. Capitan. General de Brigada en Re-
serva.

57. Jose Enrech Macho. Escuadron 11, Ala 1.
Teniente. Fallecido en accidente de T-6 ¢n el
Pico de la Sierra Aitana, en Asentamiento Ra-
dar, el 23 de enero de 1968, siendo Capitdn.
58. Angel Roa Labra. Escuadrén 12, Ala 1.
Teniente. Comandante de Iberia. Actual Co-
mandante 747. 25.000 horas de vuelo.

59. Alfonso del Rio y Sdnchez del Villar. Es-
cuela de Reactores. Capitan. General de Divi-
sicn, 2°Jefe del MALEG. 4.200 horas.

60. Manuel Gil del Real y Pazos. Escuadron
12, Ala 1. Capitin. Agregado Defensa Was-
hington. General de Brigada en reserva. 4.000
horas.

61. Antonio Calvo Ugarte. 61 Escuadrén, To-
rrejon. Comandante. Fallecido en accidente de
coche el 13 de junio de 1970. 4.189 horas,
1818 reactor.

2. Antonio Gareia-Fontecha Mato. Escuela
de Reactores. Comandante. l1a Promocién
AGA. Profesor y Jefe de Escuadron Sabres en
Talavera. Posterior jefe de Mantenimiento F-
104. Probador F-104. Jefe Material Ala 12 To-
rrejon. Coronel Ala 12. Diferentes destinos co-
mo general. Teniente General Jefe 2a Region
Aérea y Mando Tactico, Sevilla. En reserva.
5.500 horas en reactores de combate.

63. Luis Gabaldén Velasco. 41 Escuadrdn,
Palma. Comandante. General en reserva.
5,000 horas.

64. Gonzalo Incldn Giraldo. Gonzalo Inclin
Giraldo. Escuadrén 21, Zaragoza. Capitdn.
Comandante de Iberia. Retirado como Cte.
DC-10. 20.000 horas de vuelo.

63. Francisco Arteaga Danvila. Escuadron
12, Ala 1. Capitan. Comandante de Iberia des-
de 1966. Instructor. Retirado siendo Cte. Bo-

eing 727. 13.500 horas de vuelo.

66. Jose Luis Barroso Guerra. 41 Escuadron,
Palma. Teniente. General de Brigada en reser-
va. 5.635 horas de vuelo.

67. Fernando Diaz Sintes. Escuela de Reacto-
res. Teniente. Retirado para ser Sacerdote del
"Opus Dei".

68. Juan Martinez de Pison y Diaz. Escua-
dron 11, Ala 1. Capitan. Diferentes destinos.
Retirado como Coronel. Fallecido.

69. Alfredo Chamorro Chapinal. Escuadrin
11, Ala 1. Capitdn. Diferentes destinos y Cur-
sos. Actual primer Jefe del Mando Operativo
Aéreo. Teniente General en activo.

70. Carlos Baudot Mansilla. Escuadron 61,
Torrejon, Capitdan. Primer Jefe del Escuadron
de F-104 G, instructor, Jefe del 122 Escuadron
y Jefe de FAs del Ala 12. Coronel retirado.
5.000 horas de las cuales 3.000 en reactores
de combate.

71. Mariano Pérez Jaraiz. Escuadron 11, Ala
1. Comandante. Fallecido siendo Teniente Co-
ronel en accidente aéreo.

72, Ignacio Manuel Quintana Arévalo. fs-
cuela de Reactores. Capitdn. General de Divi-
sion. Actual Jefe Mando Aéreo de Canarias.

73. Vicente Pérez Rayo. Escuela de Reactores.
Capitdn profesor. Retirade como Coronel.
4.995 horas de vuelo.

74. Antonio Vazquez-Figueroa Gonzalez, Es-
cuela de Reactores. Capitan. Fallecido en ac-
cidente aéreo.

75. Julio Lapuente Infante. Escuela de Reac-
tores. Capitan. Comandante de Iberia desde
1962. Distintos puestos como Instructor, Ins-
pector, Subdirector, ete. Actual Comandante
Jumbo. 24.000 horas.

76. Roberto Seoane Cortés. Escuela de Reac-
tores. Capitdn. Comandante de Iberia. Distin-
tos puestos como Instructor, Inspector, Subdi-
rector. Retirade como Cte. de Jumbo. 27.000
horas de vuelo.

77. Angel Madrid Garcia. Escuadrén 12, Ala
1. Teniente. Comandante de Iberia. Retirado
como Cte. Boeing 727.

78. Jose Maria Salazar Martinez de Salinas.
Capitan. 21 Escuadron, Zaragoza. General de
Brigada en reserva.

79. Bernardo Vadell Carreras. Escuela de Re-

actores. Capitdn. Comandante de Iberia. Reri-
rado.

80. Jose Maria Paternina Bono. Escuadron
11, Ala 1. Capitan. General de Division en Ac-
tivo. 7.800 horas de vuelo.

81. Francisco Javier Bautista Jiménez. Es-
cuadrén 11, Ala 1. Capitan. General de Divi-
sion.

82. Jose Luis Tojeiro Aneiros. Escuela de Re-
actores. Capitan. General de Division.

83. Fernando Ostos Gonzdler. Escuela de Re-
actores. Capitan. Ultimo destino en vuelo Jefe
Ala 15, Zaragoza volando F-18. Teniente Ge-
neral en activo. Jefe del MAEST. 5.500 horas,
3.000 en reactores.

84. Jose Luis Martinez Garcia. 41 Escuadron
Palma. Capitdn. General de Brigada en Reser-
va.

83. Francisco Duran Chavez. 41 Escuadron,
Palma. Capitan. Coronel retirado.

86. Rafael Pardo Albarellos. Escuadron 12,
Ala 1. Capitdn. General de Brigada en reser-
va. 4.000 horas de vuelo.

87. Jose Luis Chillon Ortega. Escuela de Re- |

actores, Capitan, Comandante 9 anos en Span-
tax, DC-10. Actual Air Europa. 24.000 horas.
88. Julio Guerra Ercilla. Escuadron 41, Pal-
ma. Brigada Piloto. Fallecido en accidente aé-
reo.

89. Alfonso Echegaray Sala. 41 Escuadron,
Palma. Capitdn. Comandante de varias com-
panias. Actual Cte. MD-88 Aviaco. 24.000
horas.

90. Jaime Alvarez del Castillo. 41 Escua-
dron, Palma. Capitan. Comandante en distin-
tas companias. Retirado 1983. 16.500 horas
de vuelo.

91. Pablo Briales Grund. Escuadrén 41, Pal-
ma. Brigada Piloto. Comandante de Iberia en
Convair 440. Fallecido en accidente en vuelo.
92. Juan Pérez Pérez. 21 Escuadron, Zarago-
za. Capitan. Comandante de Spantax. Ins-
tructor y Jefe de Flota. Cte. DC-10 retirado.
21.000 horas.

93. Jose Luis Olaya Pina. 61 Escuadrdn, To-
rrejon. Capitan. Comandante de Iberia. Autor
de la famosa fotografia de los 92 pilotos so-
bre el Parking de Torrejon. Retirado como
Cte. DC-10.
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partir de este nimero 10 de la
Arevista Aeroplano ya no podre-

mos ver en su portada y pagi-
nas interiores los magnificos dibujos de
Lorenzo Goni, que habian venido sien-
do desde su primer nimero algo carac-
teristico de esta revista, algo que for-
maba parte de su imagen y personali-
dad contribuyendo a darle profundidad y
elevando considerablemente su categoria
artistica.

AFRODI ANC

Revista de Historia Aeronautica Junio 1983.N"1.

Cincuentenario del Vuelo
Sevilla-Camagiiey

AFRCEL ANC

Rewista de Historia Asronautica. Noviembra 1985 N'3.

Los F104 en Espana
Estudiios monograficos de ia Guerra Civi
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ALRCELANC

Revista de Histora Aerondutica Noviembre 1986 N4

Los giobos en la conquista del aire
La batalla del JARAMA
Los FARMAN de los primeros ahos

Revista de Historia Asronautica. Diciembre 198ZN S

Emilic Herrera Linares (18791967
La batalla aérea de MADRID

MATACAN, base aérea

Desgraciadamente Lorenzo Goni fa-
llecio, a comienzos del pasado mes de
marzo, en Lausana, donde residia con
su hija en estos dltimos anos.

En posesién de ilimitados recursos
técnicos y de una fecunda inspiracion
Lorenzo Goni ha sido como dibujante,
posiblemente el mejor ilustrador artisti-
co espariol de este siglo. Su magica in-
terpretacion de la realidad se conjuga-

ban con el sentido del humor, la belleza
y la poesia para crear un mundo surrea-
lista y maravilloso que enriquecia y re-
valorizaba los textos literarios en que se
apoyaba para realizar muchos de sus
trabajos.

A lo largo de su vida profesional ha
mantenido una constante relacion y
amistad con el Ejército del Aire, primero
a través de la Revista de Aeronautica y
Astronautica, que le debe magnificas
ilustraciones y algunas de sus mejores
portadas en distintas epocas, y mas tar-
de, ilustré con una maravillosa serie de
dibujos el libro "Grandes Vuelos de la
Aviacion Espafnola" ademas de colabo-
rar de manera habitual, como ya se ha
dicho, en todos los nimeros de esta re-
vista Aeroplano.

Ahora, al vernos obligados a renunciar
a su presencia y concurso, queremos
hacer patente nuestro profundo senti-
miento por esta sensible pérdida para el
arte espanol, al tiempo gue rendimos
merecido homenaje a su memoria repro-
duciendo algunos de los dibujos que re-
alizd para nosotros.

ALERCDIL ANG

Revista de Historia Aeronautica. Marzo 1989. N.6

de Historia Aeronautica. Ano 1991 N 8
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