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PRESENTACION

C ON la publicación de este número 10 de la Revista AE
ROPLANO, llegamos también al décimo aniversario de
aquel  primer número de 1983, que se editó como un

apartado más de la conmemoración del cincuentenario del
vuelo del “Cuatro Vientos”.

Durante estos diez años se ha tratado de mejorar en cada
número de la revista, el contenido de ella, incluyendo la mayor
variedad posible y calidad de temas que ayuden a enri9uecer
y  aumentar los conocimientos de nuestra Historia Aeronautica.

Continuando con la serie abierta en nuestro número anterior,
presentamos hoy la semblanza del Capitán General Angel Sa
las  Larrazábal, ejemplo de buen hacer para todos los aviado
res  militares que hemos tenido la satisfacción y el honor de
servir a sus órdenes; y de la cual es autor su hermano, Gene
ral de Ingenieros y notable estudioso de nuestra Historia Aero
náutica, Jesús Salas Larrazábal.

Se  completa el número con otras series ya iniciadas en nú
meros anteriores, como son la de prototipos de aviones espa
ñoles, hechos notables o historia de bases y aeródromos, así
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 Aeronáuti
ca  Española, tanto civiles como militares, que hasta el mo
mento nos han brindado siempre su colaboración y que espe
ramos  continúen en el futuro,  en beneficio de un mejor
conocimiento de nuestra historia y cultura aeronáuticas.

El General Director del IHCA
Luis  FERNANOEZ ROCA

Madrid, diciembre 1992.
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A ngel Salas Larrazábal nació el 1 de octubre de 1906
en  la muy noble y  muy leal ciudad de Orduña, única
del  señorío de Vizcaya, y cumplió en 1991, por tanto,
85  años de edad y 70 de vinculación a las Fuerzas

Armadas, pues ingresó en la Academia de Artillería de Sego
via  el 27 de agosto de 1921, cuando en Africa se vivía 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 Artillería Pesada y allí le sorprendió la
primera  disolución del Cuerpo de Artillería. Reintegrado al
servicio el 10 de diciembre, volvió a Mérida, esta vez al Pri
mer  Regimiento de Artillería a Pie, de donde pasó en mayo
de  1927 al 11 Regimiento Ligero, de guarnición en Burgos,
solar  de su familia paterna, y en agosto del mismo año a  la
Agrupación de Artillería de Campaña de Melilla, en donde hi
zo  su presentación el 5 de septiembre, incorporártdose a la
3.  batería, en el Jemis de Tensaman.

A  finales de diciembre compareció al concurso para poder
optar al 2.  Curso de Oficiales Aviadores, que superó, siendo
nombrado alumno del citado curso por Real Orden Circular
del  26 del mismo mes, que le dejaba en situación de disponi
ble  en la 1 .  Región Militar y en comisión en el Servicio de
Aviación.

Comenzaba este curso en la Escuela de Observadores de
Cuatro Vientos, de donde se pasaba a la de
Tiro  y Bombardeo de Los Alcázares. Angel
Salas  terminó esta primera parte del curso
en  el verano de 1928 y obtuvo el título de

observador de aeroplano con antigüedad del
14  de julio.
Las  prácticas reglamentarias de esta especiali

dad,  de un año aproximado de duración, debían re
alizrse en alguna unidad aérea, co

mo  paso previo a la
incorporación  a
las  escuelas  de
pilotaje.

,fl
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Historial del Capitán General
Angel Salas Larrazábal

JESIJS SALAS LARF1AZABAL

El  capitán Salas Junto al capitán Guerrero García

Salas estuvo destinado en 1928, y hasta el 24 de enero del
año  siguiente, en el Grupo 33 de la Escuadra de León, man
dado  por el comandante Gómez Jordana, que residía en el
burgalés aeródromo de Gamonal, no lejano a la Cartuja de
Miraflores, cuyos monjes solían pasear por los alrededores
de  la base aérea.

Los  componentes del primer grupo  Atw,it,  (2-(i..’) en Junio de /937. De izquierda a
derecha:  Muntadas, Al/ende, Salas, García .lon,tr,,  García L,,ez—Rengel, Salvador.
Bermúdez  de Casi ro, Sen ra,  García Pardo, .  1 s,flcliy (Jinqiiit).  Rubio Paz, Guerrero,
Mazarredo  y  Vá:qu.’:  Sagastí:ííhai



El  31 de enero de 1929 Salas se incorporó al Grupo 3 de
Tetuán, dotado de aviones “Breguet XIV”, en donde perma
neció hasta el 11 de septiembre. En esta época seguían los
enfrentamientos de los artilleros con el dictador, quien por
segunda vez disolvió el Cuerpo en febrero de 1929, lo que no
afectó mucho a Salas por estar destinado en Africa y en co
misión en el Servicio de Aviación.

Las  enseñanzas de pilotaje las recibían parte de los alum
nos en Alcalá de Henares (Escuela Elemental militar) y el
resto en Albacete (Escuela civil contratada), pasando luego
todos a la Escuela de Clasificación de Guadalajara. Angel
Salas se incorporó el 17 de septiembre a la Escuela de Alca
lá,  en la que voló el Avro hasta marzo de 1930, pasando en
abril a Guadalajara, cuando ya había dimitido Primo de Rive
ra; aquí voló en De Havilland “DH-9”, “Breguet XIX” y Avro
hasta finales de octubre de dicho año, siéndole reconocido el
título de piloto por Real Orden del 21.11.1930 (Diario Oficial
265), que incluía una lista por él encabezada. Huarte Mendi
coa, uno de los nueve oficiales que terminaron el curso dos
meses después, igualó la puntuación de Salas, pero el título
le  fue reconocido después de que el Decreto de 8 de enero
de  1931 hubiese disuelto el Arma de Aviación y fue escalafo
nado por su antigüedad en Artillería y no como Oficial Avia
dor.

Parecía que Salas no comenzaba con buen pie su carrera
militar, al haber sufrido tres disoluciones en tres años y me
dio y haber perdido, por la tercera, varias decenas de pues
tos en el escalafón, retrocediento por detrás de los capitanes
y  tenientes más antiguos de su promoción (una treintena, el
60% del total del curso), a los que había adelantado por su
mejor puntuación, y de los que cursaban en las promociones
3•  y 4g

La mala suerte que le acompañaba en el plano orgánico se
vio  compensada por la gran fortuna en el ámbito personal,
que se comprobó ya en la Escuela, al salir ileso el 13 de fe
brero de 1930 de un choque con el avión de otro alumno, y
que no le fallaría nunca a lo largo de su dilatada carrera.

La calificación del curso le valió ser seleccionado para la
aviación de caza y destinado a la Escuadrilla Martinsyde de
Getafe, la única de la especialidad con material de vuelo en
aquel entonces, y no en muy buen estado. Pocos días des
pués de que Salas abandonase Getafe el teniente Esparza

te.
Después de la disolución del Arma de Aviación, en febrero

de  1931, Salas fue destinado a Tetuán, a la Plana Mayor de
lo  que se denominó 4.  Batallón de Aviación Militar, hasta
que la II República, proclamada el 14 de abril, restableció el
nombre de Escuadra, que más adelante cambió por el de
Fuerzas Aéreas de Africa. Los aviones existentes entonces
en  Tetuán eran los “Breguet XIV y XIX”, el “Loring R.lll” y el
Avro.

En marzo de 1932 la Jefatura de Aviación designó a Salas
para asistir en La Marañosa a un curso de gases y enmasca
ramiento, quedando afecto al Servicio Central de Armamento
y  luego al de Guerra Química, de nueva creación; en febrero
de 1933 se le reconoció el derecho preferente para cubrir va
cantes en las Unidades de Caza y en febrero de 1934 repre
sentó a la Aviación Militar en la Comisión interministerial en
cargada de realizar los estudios y experiencias precisos para
la  elección de un modelo de máscara contra gases.

De estos períodos de residencia en Madrid, Angel Salas re
cuerda su participación con un “Breguet XIX” en el festival
conmemorativo de la proclamación de la República, en abril
de  1933, en el que efectuó un “looping” con salida al ras del
suelo, que le valió una fuerte reprimenda, y el proyecto con
Jiménez Ugarte de un viaje trasatlántico con uno de los “Bre
guet XIX” de gran raid, y su preparación concienzuda para la
navegación astronómica, sin que la propuesta fuese autoriza
da por la Jefatura de Aviación Militar.

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

Con motivo de los sucesos revolucionarios en Asturias, en
los  que participó con el primer Fokker-Vll militar y los EC
AMA y PPA de LAPE, se trasladó en Breguet XIX de Cabo
Juby a Tetuán y Cuatro Vientos en los días 4 y 5 de octubre,
siguiendo el 8 a León, en donde permaneció hasta el 28 del
mismo mes, fecha de su retorno a Cuatro Vientos, camino de
Tetuán 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 podían capturar
en cantidades impensables.

García  Morato  impone la ¡nsignia de! gi-,, po al popular literato y  conferenciante Federico García Sanchiz. De izquierda a derecha: Serra (Carlos), x, Salvador, García Sa,,dtic,
García  López) Senra, Bengo, Gardo   Simón, Salas y García Pardo.

se  mató con el Martinsyde que había volado allí normalmen
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Un nuevo ejemplo de su suerte personal se produjo el 8 de
noviembre de 1934, cuando tuvo que lanzarse en paracaídas
en  la segunda parte del viaje a Cabo Juby-Ifni-Tetuán, en la
forma que él mismo nos relata:

“Hasta Ifni voló en el puesto principal del “Breguet XIX”, pa
sando luego a ocupar el del observador. Llevábamos más de
dos horas de vuelo, nos encontrábamos sobre zona france
sa, cerca de Mogador, e iba comiéndome un bocadillo, cuan
do  sentí una fuerte trepidación y comprobé que se estaba
rompiendo el timón de dirección. Ordenó al piloto, brigada
Moreno, que se lanzara en paracaídas, pero, antes de que lo
hiciese, el avión entró en barrena y quedamos pegados al
asiento, situación en la que permanecimos algún tiempo.
dando la muerte por inevitable. Inesperadamente se partieron
las puntas de los planos, se invirtió el sentido de la barrena y
nos encontramos despedidos en el aire. Moreno sufrió una
lesión de tobillo, que le dejó una leve cojera permanente, pe
ro yo salí 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
Aviación para asistir en Cuatro Vientos a un curso de Meteo
rología, que empalmó con otro de Armamento en la Escuela
de Tiro y Bombardeo de Los Alcázares, retornando a Africa
el  2 de mayo. En septiembre volvió a Cuatro Vientos para
probar, recepcionar y transportar al Sahara el avión 20-2, se
gundo de los Fokker “F-Vll” militares y primero construido en
España por la antigua Loring, llamada ya AISA.

Por orden circular de 21.10.31 (DO n.2 244) se le concedió
la  Cruz del Mérito Militar de 1 .  clase con distintivo rojo, en
premio de su distinguido comportamiento y méritos contraí
dos en la ocupación de Smara (Sahara español) y labor de
sarrollada en la ocupación de Ifni. Previamente se le había
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 año 1935, Angel Salas voló 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 capitán de Artillería en abril de 1936, con anti
güedad de 17 de febrero, es destinado a eventualidades y
agregado a la Escuadrilla Mixta del Sahara. En el primer se
mestre de 1936 se mostró aún más 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 allí sigue a Madrid para disfrutar de dos meses de Ii
cencia colonial, con autorización para desplazarse a Alema
nia (con motivo de los Juegos Olímpicos), Dinamarca, Che
coslovaquía, Austria, Suiza, Italia, Holanda, Bélgica y
Francia.

El  17 de julio aún no había emprendido el viaje a Berlín y
por la noche se presentó en el aeródromo 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 día 18 para no cumplir este servicio y dirigirse
los tres a Pamplona, donde fueron arrestados y sus aviones
temporalmente inutilizados, pues Mola aún no se había su
blevado.

Sus primeros servicios fueron de enlace de Pamplona con
Burgos, Tetuán y Sevilla, en “Breguet XIX”, avión que simul
taneó en estas primeras jornadas con el Dragon Rapide cap
turado en Zaragoza y otro civil, a los que incorporó 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 trasladó a Villafría y Gamonal (Burgos)
el primer Fokker “F-XlI” llegado a España, que había sido de
jado en Vitoria por el piloto polaco que lo trajo a nuestra pa
tria, sin manuales ni instrucción alguna de su manejo.

A  partir del día siguiente comenzó 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-

ra victoria aérea en el frente de Teruel. Su actividad aérea y
terrestre había 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 Artillería de Burgos para
mejorar los aviones o su armamento), que este mismo día
hubo de ser hospitalizado por agotamiento físico. El 27 de
agosto se incorpora de nuevo a Olmedo, deI 31 de este mes
al  4 de septiembre vuela en “Junkerss2” y el 11 de septiem
bre comienza a hacerlo en Fiat “CR-32”.

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

Incorporado al frente del Tajo el 21 de septiembre, cuatro
días después derribó el “Potez-54” pilotado por Mellado (el
más 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  incluía en la lista de los ases. En este momento eran ya
tres las escuadrillas Fiat italianas y en diciembre se crearían
dos más, pasando Salas a ejercer el mando de una de ellas,
por poco tiempo.

En febrero de 1937 la Jefatura del Aire le encomendó la or
ganización de una escuadrilla española con unos anticuados
cazas polacos “PWS-1 0”, que pronto cambió por “Heinkel 51”
alemanes, superiores a los polacos, pero muy inferiores a los
Fiat italianos y a los ‘Chatos” enemigos.

Con os “He 51” operó diez días desde León, del Sal 15 de
marzo y a partir de esta última fecha desde Navia. Los 25 dí
as  de estancia en esta localidad asturiana condicionaron su
vida futura, pues en ellos conoció a una bella joven evacuada
de  Oviedo, Rosario Collantes, con la que contraería matrimo
nio poco después de finalizar la guerra.

El  10 de abril se trasladó desde Navia a Zaragoza, con es
cala en Burgos, y el 13 de abril ensayó por primera vez en
combate el procedimiento que luego se llamaría “cadena” y
que fue normalizado en el mes de julio. Angel Salas nos ada
ra que anteriormente se habían hechos muchos ametralla
mientos al suelo, pero sin que después de la pasada, siste

José  Afuñcc “El Corto’Ç y  Salas  en un viaje aAlen,anja,  en nuwo de 1939.
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cho tiempo. El piloto, seguramente herido, huyó hacia nues
tras líneas, defendiéndose cada vez menos y siguiendo luego
por derecho y a muy baja altura. Formé a su lado para ver
donde caía y empujarle más al interior, pero, de improviso, el
Messerschmitt “Bf-l 09” n.  Silo  ametralló cuando era prácti
camente prisionero y lo incendió, cayendo cerca de Quinto,
muy próximo al Cuartel General de Yagüe”. Esta victoria, que
evidentemente correspondería a Angel Salas, se la apuntó la
Legión Cóndor, que ese día reclamó el derribo de tres “Cha
tos”, a cargo del jer teniente Schellmann, el teniente Awe y
el suboficial Stark.

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

“El 25 de marzo, volando al frente de 17 Fiat, ametrallé una
columna de camiones más allá de Aguaviva hasta terminar
mis cartuchos. Al regreso vitres aviones enemigos que toma

ban tierra en el aeródromo de
Mas de las Matas, ya abando
nado por sus ocupantes, pero
aún 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
sión  de protección, que me
fue necesaria, pues los infan
tes  de la primera avanzadilla
no  querían distinguir entre
amigos y enemigos.”

Días después de estos he
chos  Salas fue habilitado a
Comandante (“BOE” n.  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 formación de
“Junkers 52” y “Heinke 45” y
cuando ametrallaba concen
traciones enemigas en retira
da,  el avión 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 montaña a
dos kilómetros al norte de Mo
relIa. Angel Salas “pensó en
lanzarse en paracaídas, dado
lo  abrupto del terreno, y llegó
a soltarse del asiento, pero al
divisar una pequeña pradera
practicable optó por intentar el
aterrizaje y se volvió a atar”.
Logró posar el avión cuesta
arriba  con tal maestría que

sólo sufrió el tren y el plano inferior izquierdo. Esta fue una
de  las cuatro veces que durante la Guerra Civil su avión fue
descendido por fuego enemigo; a lo largo de esta guerra reci
bió 117 impactos y tres de las balas quedaron incrustadas en
su avión o en su traje de vuelo; una que lo hizo en el radiador
de agua sirvió de tapón estanco hasta la terminación del vue
lo.

Una semana más tarde, el 15 de abril de 1938, una forma
ción de 15 Fiat mandada por Salas obligó a una embarcación
a volver a puerto, poco antes de su ocupación por las fuerzas
terrestres. Morato relató así el suceso:

la capitana Cala Morlanda, ante la metralla bien dirigida
al  puente, perdía su gobierno y amenazaba con embarran
car... El ataque cesó. El barco recuperó el mando y. de nue
vo, cuando estaba a la altura de Benicarló, la presencia de
los cazas le obligó a entrar en el puerto... Arrojo e inteligencia

máticamente, el primero de la formación se situara por de
trás del último y se repitiese este proceso cuantas veces fue
ra  necesario. El 13 de abril el apoyo fue tan próximo que se
ametralló pocos metros por delante del legionario que avan
zaba en cabeza portando la bandera nacional, para levantar
el  asedio a una posición propia cercada por gran cantidad de
fuerzas enemigas en trincheras rectas, muy fáciles 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 abatió un “Chato” y el 17 combatió, 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 avión. He aquí como describe Salas
su actuación:

“Estando a 4.000 metros de altura encontré diez “1-15” 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 “1-15”, que hicieron
explosión. En el largo comba
te que siguió ametrallé a otros
tres “1-15” en cola y recibí 18
impactos, sin abandonar la lu
cha  hasta que las formacio
nes  enemigas se retiraron.
Luego me dirigí a Calamocha,
donde aterricé cuando ya lo
habían 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  líneas propias”. Para An
gel  Salas éste fue, sin duda,
el  combate más duro de to
dos aquellos en que partició a
lo  largo de la guerra, aprecia
ción compartida por algunos
de sus oponentes, como Juan
Comas Borrás o el norteame
ricano Tinker.

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

Emplazado García Morato para la jefatura de Operaciones
de  la 1 .  Brigada Aérea, Salas tomó el mando del Grupo el
10-9-37, que conservaría durante el resto de la contienda y
en  los primeros meses de la postguerra. A su frente demos
tró su buen hacer en el ataque al suelo en la campaña de As
turias y en la lucha contra la caza enemiga en la batalla de
Teruel.

En la ofensiva de Aragón protagonizó varios sucesos sin
gulares, dos de los cuales, hacer prisionero a un “1-15” 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 misión de
acompañamiento a unos “Heinkel 51”, vi una docena de ca
zas “1-15” y conseguí ametrallar a uno de ellos durante mu-

Angel  Salas junto a su Fiar.

batalla esta última en la que
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guiaron  al jefe; supo hábilmente conducir a puerto seguro
aquel  barco de motor... para custodiarlo ha quedado un pi
quete de soldados de Aviación. Presa legítima del 2-G-3...”

La  campaña de Levante fue ingrata y dura para la Aviación.
Salas,  como otros muchos, la sufrió directamente y así 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  avión recibió ocho impactos de caza enemiga que le rom
pieron  una diagonal, pero pudo regresar a su base, a pesar
de  la trepidación consiguiente.

Otro  signo tuvo para Angel Salas la campaña de Extrema
dura  del verano de 1938, que culminó con su hazaña del 2
de  septiembre, día en el que, en un sólo combate, abatió tres
“Katiuskas” de la 4.  Escuadrilla y al jefe de la 1 .  Escuadrilla
de  cazas ‘1-16” de escolta, pilotado por el hijo de un ex-alcal
de  accidental de Madrid, dato que naturalmente ignoraba.
Salas nos relata así los hechos:

“Al  cabo de 50 minutos de patrullar por el frente vi nueve
“Katiuskas” que venían hacia nuestras líneas a una altitud al
go  superior a la nuestra y decidí 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  caí sobre ellos, ametrallando al punto izquierdo de la
primera patrulla e incendiándole el motor del mismo lado; dis
paré  luego sobre el  motor izquierdo del jefe de la patrulla,
que  comenzó a arder y, por último, hice lo mismo con el ter
cero,  que siguió la misma suerte. Al salir del picado ataqué
de  abajo hacia arriba al jefe de la segunda patrulla, que dejó
una estela de humo blanco. Vi entonces a los “1-16” y comba
tí  con uno de ellos largo rato, hasta que echó un poco de hu
mo  y se lanzó el piloto en paracaídas al norte de Belalcázar.
Le  acompañé en el descenso y le saludé al llegar a tierra,
contestándome de la misma manera.”

Al  llegar al aeródromo de Mérida, Salas se enteró de que
aquella  misma mañana, de madrugada, su hermano Ignacio
había  muerto en Bot (Tarragona), víctima de un bombardeo
de  otra escuadrilla de “Katiuskas”.

La  batalla del Ebro tampoco se dio mal a Salas, que la su
peró indemne, al contrario que sus compañeros 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 respetó en estos meses, pero el 27 de
noviembre, a la vuelta de un servicio de rutina, se le presentó
una  repentina hernia estrangulada y tuvo que ser trasladado
urgentemente al hospital de Zaragoza, donde fue operado.

El  12 de enero, aunque la herida seguía supurando, tomó
de  nuevo el mando de la fracción del 2-0-3 que permanecía
en  Escatrón, que el día 17 se trasladó a la base más avanza
da  de Balaguer (Lérida) en donde permaneció hasta el final
de  la campaña de Cataluña, y el  15 de febrero a Posadas
(Córdoba), donde se reunió todo el Grupo.

El  26 de marzo Salas se agregó al aeródromo de Griñón
(Madrid), para ser uno de los primeros que entrasen en Ma
drid,  el 28 de este mes, donde su padre pasó toda la guerra
refugiado en una embajada.

Durante la guerra, Salas efectuó 618 servicios bélicos, cifra
superior a la de cualquier otro aviador (el que le seguía, capi
tán  García Pardo, totalizó 600 y murió al cumplir el que hacía
ese número), y en su realización invirtió 1.215 horas de vue
lo.  Finalizó la contienda de capitán como la había comenza
do,  habilitado, eso sí, para el mando de comandante.

Poco  después de su terminación, 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  días después de finalizada la contienda, y por José
Muñoz Ç’el Corto”) en los primeros meses de postguerra. Sa
las  simultaneó dicho puesto con el de jefe de la  4.  Sección
de  Estado Mayor del Ministerio del Aire, hasta que el 30 de
marzo de 1940 pasó a la Escuela Superior del Aire, en la que

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

Promovido a Comandante de Aviación el 16 de febrero de
1940  (“BOE” n.2 50), con antigüedad de 26-12-39, posterior
mente se le ascendió al mismo grado por méritos de guerra,
modificándose su antigüedad a 18-3-38, que finalmente que
dó  fijada en la del primer día de la paz, el 1-4-39. Fue conde
corado,  asimismo, con una Medalla Militar individual y dos
colectivas (aparte de la que tenía anteriormente) y otras mu
chas cruces y medallas no tan destacadas.

Cuando el 22 de junio de 1941 Alemania comenzó su ofen
siva  contra la Unión Soviética, España decidió enviar al fren
te  ruso una División de Infantería y una Escuadrilla de Avia
ción  y abrió de inmediato oficinas de reclutamiento de volun
tarios.

La  primera expedición de la que se llamaría División Azul
salió  hacia Alemania el 13 de julio y la Escuadrilla Expedicio
naria partió de Madrid, por tren, el 24 del mismo mes, cruzan
do  la frontera francesa el día de Santiago. Según el plan pre
parado por el Ministerio del Aire español esta unidad debería
ser  relevada cada seis meses, previéndose que los primeros
jefes  sucesivos fueran los comandantes Salas, Muñoz y Sal
vador.

Angel Salas permaneció al frente de la Escuadrilla Expedi
cionaria  siete meses y medio, desde julio de 1941 hasta el
1.  de marzo de 1942, período que se subdividió en tres, de
una duración similar, de los que sólo el intermedio fue de par
ticipación activa en operaciones bélicas.

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

A  partir del 2 de octubre la Escuadrilla participó en la ofen
siva  hacia Moscú, encuadrada en el Z7Y Grupo de Asalto
(comandante Weiss) del VIII Cuerpo Aéreo, cuyo mando era
ejercido por von Richthofen, antiguo jefe de la Legión Cón
dor.

Salas  consiguió sus dos primeras victorias aéreas el 4 de
octubre  y las 4.  y 5.  el  14 de este mes, antes de que se
cumpliesen  las dos semanas de actuación en el frente de
combate. La suerte empezó a no ser tan favorable algo des
pués y así, deI 19 al 24 de octubre la Escuadrilla estuvo cer
cada en el aeródromo de Kalinin y  el 4 de noviembre Salas
fue  alcanzado por los disparos de la caza enemiga y tuvo

Angel Satas ascendió a Comandante en febrero de 1940.
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que tomar tierra entre líneas, de donde pudo ser rescatado
con una “Cigüeña”, lo que le permitió regresar a su base al
día siguiente.

Esto no arredró a Salas, quien voló sobre Moscú el 14 del
mismo mes al frente de una patrulla de Messerschmitt “Me-
109” españoles, en momento en que la temperatura en tierra
era ya de 22 grados centígrados bajo cero, y poco después
conseguiría su 7.  victoria. A principios de diciembre comen
zó  la contraofensiva rusa y el día 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 aeródromos de retaguar
dia.

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

El 6 de enero la Escuadrilla recibió la orden de repatriación,
el  12 de febrero inició el regreso hacia Alemania, el 17 llegó a
Werneuchen, el 28 a la frontera española y el 1 .  de marzo a
Madrid.

A  su vuelta a España fue ascendido a teniente coronel por
méritos de guerra, y este segundo ascenso extraordinario le
permitió recuperar, sensiblemente, la posición que había per
dido en 1930 por la disolución del Arma de Aviación.

En 1942 ocupó la Jefatura de Estudios de la Escuela Supe
rior del Aire y cuando la guerra cambió de signo se le envió a
Berlín como Agregado Aéreo, acreditado también ante los
gobiernos de Budapest, Estocolmo y Helsinki. Al caer Berlín
terminó el período reglamentario en Berna y Lisboa, ciudades
ambas en las que coincidió con D. Juan de Borbón, al que
cumplimentó oficialmente. Cuando cesó en Lisboa, para vol
ver  al Estado Mayor del Aire, el corresponsal de la Agencia
EFE en Portugal enjuició así su labor:

‘Se nos va de Lisboa después de haber dado lección cons
tante -sin pretenderlo- de modestia, de españolismo, de sen
cillez y buen hacer... Sin simpatías estudiadas, sin afectacio
nes ni vanidades, Angel Salas ha servido a España -en la di
plomacia- con igual sencillez y reciedumbre que en las
armas... El prestigio de Salas en tierra firme ha sido tan útil a
España como en el aire...”

El  éxito conseguido en esta misión diplomática hizo que se
pensase en el ya coronel Salas para acompañar al Ministro
del Aire en su viaje de 1951 a los Estados Unidos, precursor
del acuerdo de 1953, y cuando se pretendió la primera apro

ximación española a la OTAN, cuya sede central residía en
tonces en París, adonde Salas fue enviado como Agregado
Aéreo, aunque con la misión superior de representante del
Jefe del Alto Estado Mayor, Teniente General Vigón, anterior
Ministro del Aire, buen conocedor de las cualidades del elegi
do.

En París permaneció desde 1952 a 1956 y llegó a ser el
decano de los Agregados, lo que le permitió organizar un ac
to comunitario, para cuya preparación escogió una terna que
incluía un representante ruso. En el discurso que Angel Salas
pronunció expuso los siguientes conceptos, que aún hoy día
parecerían atrevidos:

“Faisons donc des voeux pour que les dirigeants sur les
quels retombe I’écrasante responsabilité des destins du mon
de,  voient leurs esprits éclah-és 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 mutile l’existence des Forces Armées
que nous représentons, fe re doute pas q ‘elle serait cordial
ment accueillie par nous tous, en dépit de l’amour que nós
portons á notre carriére...”

Con motivo de su cese, el Embajador de
España en París, Conde de Casas Rojas,
informó al Ministro de Asuntos Exteriores
lo siguiente:

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

Al  volver a España efectuó el curso pre
ciso para pilotar los cazas reactores “F-86”
y  alcanzó la aptitud de profesor de vuelo
en este modelo de avión, ya cumplidos los
50 años, y fue nombrado Jefe de las Fuer
zas  Aéreas del Mando de la Defensa,

4ngL’l Salas a bordo de un avión F-5, en ¡a Base
Aérea de Morón.

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

Salas acometió con gran entusiasmo su reencuentro con la
Caza española, cuyo estado de operatividad fue mejorando a
pasos agigantados y permitió que el 3 de mayo de 1959 des
filara sobre Madrid una formación cerrada de 68 “F-86” (Sa
bre), encabezada por él mismo, que despegó en bloque des
de  la Base Aérea de Torrejón de Ardoz. Salas piensa hoy en
día que se afrontó un riesgo excesivo y que el público ape
nas pudo apreciar aquella importante hazaña, bien valorada,
eso sí, por los entendidos.

En noviembre de este mismo 1959 tuvo lugar en el polígo
no de tiro de Las Bárdenas el ejercicio “Milano” y en 1962 se
celebró 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 indefensión aérea de Canarias,
quiso demostrar personalmente que los “F-86” podían des
plazarse en vuelo a Gando y, para ello, voló desde Morón a
dicha Base, acompañado por su ayudante, teniente coronel
Azqueta, invirtiendo dos horas justas en el viaje, tiempo má
ximo de vuelo hasta aquel momento en una misión con este
tipo de avión. El vuelo de ida se efectuó el 8 de abril de 1961
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y  el de vuelta dos días 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 fácil acceso al espacio aéreo
nacional, a quien tratara de hacerlo con fines agresivos”, co
mo Salas escribió al cesar en su mando.

No todo fueron satisfacciones en estos años. En una oca
sión, Angel Salas estuvo más 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, salió 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 última del avión.
Tuvo la fortuna de que, a pesar de su edad, su organismo so
portara mejor esta aceleración extrema que la estructura del
aparato.

En el segundo semestre de 1963, Salas organizó la Subse
cretaría de Aviación Civil, que no quiso ejercer en titularidad.
El 28 de diciembre de este año se le concedió la Medalla Aé
rea y fue promovido a General de División y destinado a la
Jefatura de la Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental,
que ejerció sólo unos meses, pues, al crearse el CESEDEN,
se le nombró Segundo Jefe de este Centro y Jefe de Estu
dios de ALEMI (Escuela de Altos Estudios Militares).

Ascendido en 1966 a Teniente General, ocupó la Jefatura
de  la Región Aérea del Estrecho y de la Aviación Táctica,
cargos que desempeñó hasta el l.  de octubre de 1972, en
que por imperativo de la edad pasó a la situación B.

Uno de sus antiguos subordinados, Jesús Sáiz, le despe
día con un artículo en el “ABC” de Sevilla titulado “De Sevilla
se nos va un señor”, en cuyo texto decía lo siguiente:

“Se nos va de Sevilla y de la situación en activo, dejando el
legado, magnífico, de una hoja de servicios, militar y aviato
ria, difícil 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 podría aplicarse la frase de Saint
Exupery: Ama el mando, pero sin decirlo.”

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

Lo  eran en aquel momento Don Alejandro Rodríguez de
Valcárcel, monseñor Don Pedro Cantero Cuadrado, Arzobis
po  de Zaragoza, y el General Don Angel Salas Larrazábal;
estos tres hombres asumieron por dos días la Jefatura del
Estado, en noviembre de 1975, correspondiéndoles transmitir
sus poderes al Rey Don Juan Carlos.

Continuó como miembro del Consejo del Reino hasta el 1 Y
de octubre de 1976, fecha en la que, por cumplirlos 70 años,
pasó a la situación de Reserva y se retiró a vivir a Majada-
honda, donde reside.

Como reconocimiento a su destacada trayectoria, en la le
gislatura 1977-79 de las Cortes Generales, que habrían de
ser Constituyentes, fue uno de los 50 Senadores de nombra
miento real, que se unieron a los de representación popular
para dar a España su Constitución democrática. Al cesar en
el  cargo, por supresión del estamento de Senadores de nom
bramiento real, se apartó de toda actividad pública.

Al  cumplirse los quince años de la transmisión de Poderes
a  Su Majestad D. Juan Carlos 1, previa deliberación del Con
sejo Superior Aeronáutico, el Jefe de Estado mayor del Aire
propuso a la Superioridad su ascenso a Capitán General “en
atención a los méritos personales excepcionales” que reunía.
Dicha frase se recoge en el Real Decreto 657/1991, de 26 de

abril, por el que fue promovido a la citada dignidad.
Se halla en posesión 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, Isabel la Católica y Carlos III), de la Legión 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 .  y 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 discreción, 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 admiración y el afecto de superiores, compañeros y su
bordinados, y al respeto de todos.

A  pesar de sus prolongados silencios, es hombre con fino
sentido del humor y exquisita cortesía, y ambas cualidades le
permitieron triunfar en las tres difíciles misiones diplomáticas
que se le encomendaron: defender los intereses españoles
en  Alemania después de la retirada de la “División Azul”,
cuando nuestras relaciones con Berlín eran tensas; mantener
un trato correcto y cordial con el entonces Jefe de la Casa
Real Española, el Infante Don Juan, en Berna y Lisboa, en
momentos en los que no eran precisamente fáciles ni amisto
sas las existentes entre su entorno y las autoridades de Ma
drid; y, por último, preparar la aproximación entre España y
Francia y, a través de esta potencia, con la OTAN, muy re
nuentes y hasta hostiles con el régimen español.

Estos rasgos de su personalidad ponen de manifiesto la
enorme calidad humana de un hombre que, habiendo escala
do  los más altos puestos de la milicia, se negó siempre a
ocupar cargos políticos, salvo aquéllos que por imperativo de
la  Ley le correspondían. Preconizado Subsecretario de Avia
ción Civil, únicamente consintió en realizar el trabajo oscuro
de organizar la Subsecretaría, pero en la sombra, y sin acep
tar el nombramiento, y la misma conducta observó cuando se
le  quiso hacer Consejero nacional, Procurador en Cortes e
incluso Ministro. Esta norma la quebró únicamente cuando
consideró un deber indeclinable su nombramiento como Se
nador por Su Majestad el Rey en los cruciales años 1977-79.

—

El  general Salas durante una visita a la L.cuela  de Reactores de  Talavera, saludan
do  al entonces comandante Mora RaS.
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N  los primeros capítulos
de  cualquiera  de los li
bros  que narran la epo
peya de la conquista del
Aire  por el hombre no fal

ingenio  y audacia en proporciones va
riables, acoplándose simples alas o en
caramándose 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
podrían considerar precusores de ma-

yor  antigüedad;  los que  han dejado
constancia de sus hazañas en los mi
tos,  que perdurando en la memoria co
lectiva, confirman la tesis universalmen
te  compartida  de que el  hombre fué
acuciado por el deseo ardiente de volar
tan  pronto como observó al primer pája
ro  evolucionar allá en lo alto, echó su
atribulada mirada atrás y vió las alas del
ángel a las puertas del ya irremediable
mente perdido Paraiso Terrenal.

De  los precursores reales pocos fue
ron  los que consiguieron ver realizado
su  sueño, por lo menos antes de la fe
cha  tan próxima en la Historia como el
17  de Diciembre de 1903 en la que los
hermanos Wright sobrevolaron, casi ro
zándolas, las arenas de Kittu Hawk du
rante  doce segundos. Los más de los
que  lo intentaron antes que ellos, vieron
hechos  trizas  su máquina y su amor
propio, cuando no perdieron la vida, co
mo  les sucedió 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 mitologí
as,  la griega, la que llamamos clásica,
es  la que está más incrustada en nues
tra  sociedad.

Curiosamente la figura del aeronauta
fracasado  es más recordada entre los
aviadores que la de Dédalo, su padre,
que  al fín y al cabo culminó con éxito su
empresa. Certámenes aéreos, trofeos,
revistas etc, llevan su nombre y su ico
nografía inunda el ámbito aeronáutico.
¿Por qué?.

Se  ha dicho que “Icaro voló con más
audacia de la que le permitía su máqui
na”.  Este es el corolario que se des
prende cuando se ¡nterpreta el mito a la
luz  de una concepción racionalista. Se
da  por supuesto siempre, que la leyen
da  tuvo su origen  en un hecho real,
posteriormente magnificado y adornado
por  la fantasía de los poetas griegos y
latínos  que sobre él trataron. En este
caso  aceptando que “Dédalo fué un ar
tífice  ingenioso que si no con las alas,
de  otra forma técnica y  poco conocida
en  su época procuró salir de su encie
rro”  (Se dice, en algunas versiones que
no  inventó las alas, sino la aplicación de
las  velas a los navios) (1). Tambien se
ha  querido ver en el trágico desenlace

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

ALAS
seres alados,

máquinas voladoras
y  ejércitos aéreos

JOSE Luis MARTORELL GIJISASOLA
General de Aviación r

“La  verdad de los hechos que se refieren,
va sobre la fé de los autores que los escribieron

(Macabeos II, 29)

ta  la mención de aquellos
precursores de los que se poseen da
tos,  más ó menos fidedignos, que con



de  la aventura el símbolo del fin  que
merece todo orgullo tecnológico.

Pero  ‘los mitos no se inventan, se he
redan” y conservan siempre una lección
de  ejemplaridad. El héroe volador que
fracasa en su intento, sea éste un hom
bre,  un semidios y aún 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 ó en
la  piedra de sus templos y monumentos
la  expresión gráfica de ideas y creen
cias  que ya existían antes en las socie
dades  prehistóricas y que transmitidas
oralmente de generación en generación
fueron  más 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 PEGADO.
Y  como todos los pecados fué, en últi
mo termino, de lesa divinidad. El hijo de
Dédalo,  quien sabe si embriagado por
la  alegría de haber escapado del labe
rinto, o por la exaltación que experimen
ta  todo aquel que vuela por primera
vez,  intentó profanar la residencia de
los  dioses: el Cielo. Mientras voló 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 ó al menos gozar de su com
pañía, lo castigaron. El más visible y ra
diante de todos ellos, el Sol, fué el eje
cutor  de una sentencia de las que ya
existía jurisprudencia desde muchos si
glos atrás, quizás milenios.

Los  dioses sea cual fuere la religión
que  los sustenta y adora, ó 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 así lo ha intentado no
ha  tardado en sufrir su castigo, no im
porta  el medio del que se ha valido el
intruso.  Artes mágicas, carro volador,
artilugio mecánico, ó animal legendario,
tarde  ó temprano, más temprano que
tarde,  lo despeñan 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 lí
mites de la paciencia del posible lector,

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

Belerofonte intenta escalar el Olimpo
cabalgando a Pegaso, el caballo alado,
pero  un tábano picó en la grupa a la
montura que, encabritándose, desmon
tó  al jinete, haciendole caer al rio Po
donde  halló  la  muerte,  según unos,
aunque otros aseguran que quedó cie
go  y mutilado y que vivió ocultándose a
la  vista de los dioses y de los hombres,
Sin  embargo a Belerofonte, le había si
do  antes permitido surcar los aires a lo
mos de Pegaso, por cierto, regalo de la
diosa  Atenea. Luchó contra los turbu
lentos solimanos y sus aliadas las ama
zonas a quienes vencio’”elevándose 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 atacó a los piratas de Quima
rroo mientras navegaban.(2)

Y  es que, en ocasiones, los inmorta

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

Faetón  era hijo de Helios, el mismo
Sol  que castigó a Icaro. Helios tania por
misión  recorrer a diario el firmamento
en  su carro de fuego tirado por cuatro
caballos. A Faetón como a cualquier hi
jo  de papá, se le antojó conducir el des
lumbrante carro de su progenitor y ante
la  negativa de éste, tanto porfió que ob
tuvo  permiso, no sin escuchar antes pa
ternales  consejos.  Pero cuando em
prendió 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 cósmico, envió uno
de  sus rayos sobre el carro que arrastró
al  aúriga al fondo del mar.(3)

Prometeo subió secretamente al cielo
con  el permiso y la ayuda de Atenea,
con  la intención de robar el fuego que
desprendía el carro que ya conocemos,
para entregárselo a los hombres. Así lo

(2)  Que tentación, para el aviador, la de asociar  (3) En este mito, como en el de Icaro, se ejempla
esta parte del relato con conceptos como “Bom-  riza el castigo de quien desoye los consejos pater
bardeo de alta cota” y ‘acción sobre el mar’!,  nos.



hizo, pero parece ser que también con
siguió  encender  la  cólera  de Zeus,
quien  ordenó que encadenaran a una
roca a Prometeo, donde acudía un bui
tre  voraz que le desgarraba el hígado
por el día, víscera que al crecer de nue
vo  cada noche, hacía 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 fín tan trágico
al  hijo de otro dios, no dudó en enviar
un  águila (otros dicen que era él mismo
cubierto de plumas) para que raptara al
hermoso Gamínedes y  lo transportara
al  cielo para darle el cargo de copero
mayor  de los dioses. Se rumorea que
además de compartir la mesa con Zeus,
compartía  cama pues es “vox pópuli”
que  el Olímpico era un tanto queren
dón.

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

A  otro que se le permitió volar, esta
vez  para salvarle la vida, fué a Acalio,
sobrino de Dédalo, quien le arrojó des
de  un torreón, envidioso de sus dotes
de  inventor. Atenea lo transformó 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 Sabiduría 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 salvó 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 había servido de este me
dio  para alcanzar los cielos, más bien
de  carros ó criaturas voladoras.

El  carro que no pudo guiar Faetón,
era  tirado por cuatro caballos que reco
rrían  el firmamento de este á oeste y
que  una vez desenganchados pacían
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
vehículos voladores ó 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
ción de cantos sobre las mitologías nór
dicas  y germánica, se lee que “habien
do  creado el Señor a Dang y a Non (el
día  y la noche) les dió un carro y dos
caballos  para recorrer alternativamente
la  Tierra. Otra mitología, en este caso la
griega,  nos cuenta que la Aurora apare
ce  brevemente, entre la noche y el día,
en  un brillante carro de plata. Hasta el
momento no se han presentado recla
maciones  sobre incidentes de tráfico
aéreo.

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

Sin embargo al dios supremo de Egip

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

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

A  los señores de las alturas, a los dio
ses  superiores ó principiantes, la imagi
nación 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 más
ayuda  que su voluntad y sin embargo
alguna vez se les ha querido traducir en
imagen  gráfica ó literaria la esencia y
atributos  de la divinidad, expresando
con  las alas las ideas de espiritualidad,
dignidad y protección. De estas tres for
mas  encontramos el simbolismo en la
Biblia.

Como  protección del Creador a sus
criaturas  lo dice claramente el Salmo
16.  9. “Tú me protegerás a la sombra
de  tus alas”. Aquí se pide la pretección
divina concebida como la que otorga el
ave  a sus polluelos. Y en el Salmo 60.
5.  “habitaré  para siempre en tu Ta
bernáculo; me acogeré bajo la sombra
de  tús alas”. También está escrito en
Rut  2. 12. “....y recibas un cumplido ga
lardón del Señor Dios de Israel, a quien
has  recurrido y debajo de cuyas alas te
has amparado”,

A  la reprentación antropomórfica de
los  dioses egipcios no se le añadían
alas  ni aún en aquellos casos en que la
figura  de hombre ó mujer aparecía re
matada por una cabeza de ave. Cuando
se  les dotaba de estos miembros, como
se  hacía con el disco solar ó el escara
bajo  sagrado,  que se  situaban en el
centro de una grandes alas extendidas,
era  para que al pintarse ó esculpirse so
bre  el dintel de una puerta,proyectarán
su  benéfica influencia en forma de pro
tección a todos los que permanecían 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 impedían la entrada tanto a
los  enemigos como a los espíritus ma
lignos. Pero aquellos pesados toros, co
mo  centinelas estáticos, no necesitaban
esas  alas para desplazarse. Estas eran
un  símbolo de la dignidad de los seres
que  las portaban, símbolo reforzado, a
veces,  con los cuernos que coronaban
sus cascos, que no eran armas sino ex
presión de grandeza y poderío.

Josefo  en sus “Antigüedades judías”
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. Medía cada uno
diez  codos de altura, tenían la cabeza
de  un ser humano, cuerpo de animal y
alas  de ave. Estas alas estaban exten
didas  para dar protección al Arca de la
Alianza.

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

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

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  terrorífica imagen de 0dm, la más
alta  divinidad guerrera del mito nórdico,
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 extrañar 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

que  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
“Oh,  quien me diera alas como a la pa
loma  para echar a volar y hallar repo
so!”.  Aquí se toman las alas como ex
presión  de la condición espiritual  de
quien  las lleva, ó las desea, ó bien co
mo  elevación de ese mismo espíritu de
la  tierra al Cielo.

En  un Brahamana hindú se dice “El
que  comprende tiene alas’ y en este ci
clo  mitológico se asegura que el arqui
tecto  celestial Vishvakarma con ayuda
de  sus brazos “guarnecidos de plumas”
realiza la obra de la creación y también
que  “La inteligencia es la más rápida de

las aves”.
Entre  griegos y  roma

nos  a la  Imaginación se
la  representa como una
doncella  con alas en las
sienes,  confirmando que
lo  primero que el hombre
echó  a volar  fueron  la
imaginación y la fantasía.
Así  mismo la victoria y la
Gloria  se  esculpían con
grandes  alas desplega
das,  lo  que,  por cierto,
sirvió  de modelo a poste
riores  artistas  para  la
imaginería angélica.

La  parte del cuerpo en
la  que nacen las alas tie
ne  su significación. Si en
tendemos el mensaje que
nos  transmiten  cuando
surgen  de  las  sienes,
cuando  aparecen en los
pies,  las llamadas “alas
talares”,  debemos inter
pretarlas  como alegoría
de  la prontitud y diligen
cia  con que los mensajes
de  los dioses deben cum
plir  su cometido. En los
comienzos  del arte cris
tiano  así se representaba
a  los ángeles  (de latín

angelus, mensajero). Por ese Zeus en
tregó  a Hermes, el Mercurio de los ro
manos,  un báculo de heraldo y unas
sandalias con alas “que le llevarían de
un  lado al otro con la rapidez del vien
to”.  Previsoramente y como se suponía
que  la misión del heraldo era una “mi
sión  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, ángeles 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 dramáticamente
rebasadas cuando ofrecían su máquina
voladora a varios gobiernos para “la ex-

ploración  y el transporte de mensajes
en  tiempo de guerra” los espíritus del
aire  amplían 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 Ezequías el  rey de Judá, se
nos  dice en Reyes que para salvar la
ciudad  santa, Yhaveh envió a uno de
sus  ángeles que con la espada mató a
185.000 asirios,

En tal ocasión bastó para lograr la vic
toria  un solo ángel del Señor, quizás

LAS LEGIONES DE SATAN
R EGINAL Scott. al que se debe una obra fundamental pata la historia de las ciencias

ocultas, “ihe discoverie of Witchcraft”, en 1584, UazÓ la lista de revista de las fuer
zas Infernales, según Scott los ángeles rebeldes están 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 continuación, con expresión de las legiones que manda cada
uno de ellos.

Amagares
Marbas
Amon
Barbatos
Buer
Gusoin
Botis
Bathin
Pursor
Eligor
Leraie
Va le! ar
Morax
‘pos
Naberius
GIS
Zepar
Biletli
SitTl
Palmon
Belisi
Bit rons
Gamingin
Zagan
Orlas
Valac
Gomory
Cambia
Amduscias
Ose
Ayun
Bune

31
36
40
30
50
40
60
30
22
60
30
10
36
36
19
36
26
35
60
20
ninguna
26
30
33
30
30
26
30
30
ninguna
26
30

Forneus
Ronone
Berith
Astaroth
Foras
Furtur
Marchoslas
Malphas
Vepar
salmac
Sidonay
Gaap
Shax
ProceI
Furcas
Mumur
Raum
Haiphas
Focoior
Vine
Orobas
Vapula
Cimerles
Amy
Pamu ros
Balam
Aliocer
VualI
Saleoa
Haagenti
Phoenik
Stoias

29
19
26
40
29
26
30
40
29
50
72
36
30
46
20
30
30
26
3
ninguna
20
36
20
36
20
40
36
37
ninguna
33
20
26



porque el enemigo era humano, pero los
ejércitos celestiales, en previsión de ad
versarios más poderosos, son nutridos.
Según el Seudo Aeropaguita cabalista,
los  efectivos de esta armada del aire
consta  de 365.000 ángeles 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 (,ó  mejor
sería  decir en el de abajo?), tampoco
las  huestes de Lucifer se quedan cortas
en  número; quien sienta curiosidad por
conocer sus unidades, jefes y efectivos,
puede  consultar el cuadro adjunto. La
batalla entre estos ejércitos está narra
da  por Milton en su obra “El paraiso
Perdido”, cuando el gesto de orgullo del
bellísimo y rebelde Lucifer hizo necesa
rio arrojarlo a los abismos.

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

Si  se ha visto como para defender Je
rusalem intervino anónimamente un án
gel,  también anónimamente hicieron
sentir  su presencia estos combatientes
en  contiendas entre cristianos é infieles.
Gonzalo de Berceo en su Vida de San
Millán, refiriéndose a la victoria obtenida
por  Fernán González en la batalla de
Simancas, versifica:

Mientras en esta dubda sedien las
buenas yentes

abuso contra! cielo fueron parando
mientes

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

Los  paganos tenían también quien
les  ayudase en sus lides. Las Walki
rias  eran  vírgenes  guerreras  que
acompañaban a los héroes y elegían
en  combate a los que debían morir
gloriosamente, no sin recorrer el cam
po  de batalla hiriendo é inutilizando a
los  enemigos durante la lucha. Con
cluida  ésta conducían a los muertos,
sobre  sus caballos alados al Walhalla
donde  repartían besos resucitadores,
sirviendo a los héroes hidromiel y car
ne  de oso.

Si  este trabrajo que publica “Aeropla
no”,  considerándolo benevolamente
como protohistoria aeronáutica, ha co
menzado  con el sempiterno mito del
Dédalo griego parece oportuno termi
narlo con la versión moderna del mis
mo  mito.  Moderna, en comparación
con  el clásico,  pues su  resurrección
ocurrió  en Plasencia de Extremadura
durante el reinado de Felipe III.

D.  Julio Caro Baroja, estudia en su li
bro  “El señor 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 ocurrió en Plasencia en fe
cha algo indeterminada. El padre de la
Cerda cuenta que existía una tradición,
constante en la ciudad, de la que que
da  dos versiones, aunque aquí 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 artífice de
la  sillería (de la catedral) prorrumpió en
la  blasfemia de que Dios no podría ni
sabría  hacerla mejor; que habiéndole
puesto preso por tal  disparate en una
de  las torres de Ja fortaleza, aguzó el
ingenio hasta encontrar el modo de sa
lir  volando, como lo ejecutó en mitad
del  día.  Pasmados todos cuantos lo
vieron, le conjuraron, y cayó, haciéndo
se  pedazos en la dehesa de los Caba
llos,  no habiendo permitido Dios que
tal  blasfemo quedase sin castigo.”u
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Dos siglos del primer vuelo
En agosto de 1792, e/italiano  Vicenzo Lunardi cruzó los cielos de

la  capital en un portentoso viaje aerostático.

RICARDO FERNANDEZ DE LATORRE

T ODO estaba dispuesto en la tarde madrileña del 12 de
agosto de 1792 para la elevación del globo aerostático
de  Lunardi. En el lugar elegido para la fascinante expe

riencia, el llamado parterre, en el Buen Retiro, se había con
gregado  una verdadera multitud —se habían vendido nada
menos que 12365 entradas— atraída por el anuncio que pu
blicaba el día 5 el ‘Diario de Madrid”: “El Ray nuestro Señor
(que Dios guarde) se ha servido señalar la tarde del domingo
12 del presente mes de agosto de 1792 (si el tiempo lo per
mite),  y conceder e/jardín del Real Sitio del Buen Retiro, pa
ra  que en él se pueda echar el Globo Aerostático, que su Re
al  piedad ha dado a los Reales Hospitales General y de Pa
sión  da esta Corte, con el piadoso fin de que el producto de
la  venta de boletines se emplee en la curación de los pobres
enfermos de dichos Hospitales. La maniobra a vista del públi
co  de llenar de gas el globo con el aparato chímico,
se  comenzará después de las 4 de la tarde; y
entre  5, y 6, rompiendo cables y  tremolan
do  vanderas, volará en el citado Globo el
Luquenense  D.  Vicente  Lunardi,
práctico en estos vuelos, que exerci
tó  varias veces y con felicidad, en
las  Cortes de Nápoles, Londres y
otras  partesEn  el recinto se
habían reunido las tres bandas
de  música de los regimientos
de  Infantería de guarnición
en  la Capital, que ameniza
ban  la espera del aconteci
miento con la interpretación
“juntas y alternativamente”
—decía  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, tocarían 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
rán  a un tiempo de sensaciones
agradables, compitiendo la armonía
de  la música, con la novedad de un es
pectáculo tan apreciable...”

En  la  víspera  del  acontecimiento,  tras
anunciar que el Príncipe Don Fernando, herede
ro  de la Católica Majestad de Don Carlos IV, iba a
honrar  la fiesta con su presencia, la misma publicación des
cribía  las diferentes partes y elementos del globo, a la vez
que  explicaba “la razón porque se sostiene en el ayre atmos
férico,  para que “los no inteligentes —decía— tengan alguna
noción de un experimento nunca visto en los siglos anterio
res...”

EL  CAPITAN LUNARDI

J  ICENZO Lunardi era un muchacho de mente despierta y
gran  fuerza de voluntad. Había nacido en Lucca (Tosca

na), el 11 de enero de 1759. De familia con raíces aristocráti
cas,  pero con escasos bienes de fortuna, intentó hacer cerre
ra  en el ejército, donde alcanzó el grado de oficial de Ingenie
ros  del Reino de Nápoles. 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 diplomático y, en 1782, pasa a formar parte de la secre
taria  del príncipe de Caramanico, embajador de Nápoles en
la  corte británica. Pronto se granjeó Lunardi, por su simpatía
y  don de gentes, el aprecio de la buena sociedad londinense,
cuyos salones no tardaron en abrirse para él. Interesado,

desde que conoció el suceso de Annonay, por la na
ciente  aerostación, y seguidor apasionado de

Charles,  Pilátre y Blanchard, concibió el
proyecto de llevar a cabo una ascensión

en  globo ante los habitantes de la capi
tal  inglesa. La carencia de medios

económicos no fue obstáculo para
la  realización  de su  propósito.
Una  suscripción pública permitió
a  Lunardi reunir enseguida la
cantidad  necesaria  para  la
construcción de un aerostato.
Entre  los donantes se halla
ban  el famoso botánico Sir
Joseph  Banks, uno de los
acompañantes de Coock en
sus expediciones, y al joven
y  rico aristócrata  Mr. Big
gins,  que había de realizar
después  con el joven italia
no  algunas  ascensiones.
Construido el globo con inspi
ración en los patrones de los
Montgolfier, fue exhibido, con

extraordinaria afluencia de pú
blico,  en el Lyceum londinense,

lugar  consagrado a exposiciones

Grabado  de Burke que nos presenta a Vicente La
nardi  en unifonne de capitá;: (le Artillería del ejército

inglév. Ciudadano de honor de Edimburgo, el aeronau
ta  italiano fite nombrado también arquero de Escocia. un

preciado galardón de aquel reino.

de  pintura y escultura. El hospital militar de Chelsea
cedió su jardín para que se celebrase la elevación. No pudo
ésta,  para general consternación, llevarse a cabo allí porque,
durante aquellos mismos días, otro proyecto de ascensión
aerostática, el de un francés apellidado Moret, que quiso ele
var  un globo desde un lugar muy próximo, produjo, por su
fracaso, un enorme tumulto. Sir George Howaerd, goberna
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dor  del hospital, temió que se repitiera en sus jardines la gra
ve  alteración del órden público producida, tan cerca de allí,
por  la frustrada tentativa de Moret. Pero la inquietud de Lu
nardi por la falta de un espacio para iniciar su ascensión, du
ró  poco, porque otro de sus amigos, un alto jefe  militar, le
ofreció para su experiencia la gran plaza del Artillery Ground,
en  el corazón de la ciudad. Y allí se realizó aquélla, el 15 de
septiembre de 1784. Se produjo la elevación con toda felici
dad, a las dos de la tarde, y en presencia del príncipe de Ga
les, al que rodeaban cortesanos, militares y multitud de curio
sos de toda edad y condición que aplaudieron frenéticamente
la  ascensión de aquel hombre de veinticinco años. “El globo,
al  elevarse casi a veinte pies —dice Tiberio Cavallo en su
“Historia de la Aerostación (1785)— siguió en línea horizontal
y  descendió poco después. Pero cuando la barquilla rozó la
tierra,  Lunardí arrojó el lastre y ascendió rápidamente entre
aclamaciones de los presentes, la mayor parte de los cuales
acudió  a la elevación con escepticismo, tras contemplar las
referencias aerostáticas venidas del exterior como “fantásti
cas “.  El viento llevó al globo en dirección nor-noroeste, ele
vándolo a gran altura. Cuando aquel sobrepasó la de la cate
dral  de San Pablo, dejó caer Lunardi una bandera que había
estado agitando desde el momento del despegue. Otra co
rriente  de aire lo llevó entonces hacia el norte. A las 3 des
cendió Lunardi en la comunidad de North-Mimms, donde dejó
un  gato que llevaba en la barquilla, que estaba medio muerto
de  frío, y  volviendo a ascender, continuó su viaje aéreoA
las  4,20, el globo descendió definitivamente en Herdforshire,
viéndose enseguida rodeado de curiosos, algunos de
los  cuales lo  habían venido siguiendo desde
Londres. El éxito de la ascensión de Lunardi
en  la capital británica tuvo extraordinarias
repercusiones. El aeronauta fue presen
tado  al Rey Jorge III que le elogió am
pliamente  su hazaña, reteniéndolo
hasta que el aeronauta le hubo rela
tado  con minuciosidad todas las in
cidencias del vuelo. Como el globo
no  había sido pagado en su totali
dad,  se abrió una nueva suscrip
ción  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, algún ras
go  curioso de la hazaña. Entre los visi
tantes abundaban las mujeres. “Es dificil
—dijo Lunardi— imaginarse nada mas deli
cioso paramí que la solicitud con que aque
lías  damas, las mas atractivas y bellas, se infor

maban de las noticias de mi viaje y de los peligros que yo me
había  visto obligado a afrontar. Para mí —añade el aeronau
ta— era admirable conocer el valor de alguna de ellas que me
proponía acompañarme en alguno de mis próximos vuelos...”
Como consecuencia del éxito, el jefe de la Artillería Real, que
era la personalidad que le había cedido la plaza de un acuer
telamiento para su elevación, lo nombró capitán del Cuerpo,
con  derecho a uso del uniforme. (Es curioso resaltar que,
desde  entonces, se llamó siempre el aeronauta italiano “el
capitán  Lunardi”, denominación que pasó en el siglo XIX a
sus  sucesores en este hermoso deporte, llamados así —el ca
pitán Orlando, el capitán Cardé, el capitán Martínez, e, inclu
so,  la capitana Mercedes Corominas— mas, creemos, por he
rencia de este apelativo del luquenense que por el hecho de
“capitanear” una aeronave.) Lunardi volvería a ascender el
16 de octubre, esta vez en compañía de un profesor de Ana
tomía de la Academia Real, Mr. Sheldon, que fue, por ello, el
primer inglés que subió en globo, y el 30 del mismo mes con
el  Dr. Jeffries, médico norteamericano que al año siguiente
cruzaría el Canal de la Mancha en globo junto al famoso Je
an-Pierre Blanchard, uno de los grandes de la historia aeros
tática.  Construyó después Lunardi otro globo de mayores
proporciones, con el que hizo un nuevo viaje. Partiendo otra
vez  del Artillery Ground —en esta ocasión, ante unas 150.000
personas—, descendió en las proximidades de Londres. Fue
el  12 de mayo de 1785. Más adelante, el 29 de junio, se ele
varía  en compañía de Mr. Biggins, que ya pretendió ascender
con  Lunardi en su primera experiencia y que no lo logró por
que  su peso, sumado al del aeronauta italiano, resultaba ex
cesivo  para el aerostato. A la expedición se unió una joven
de  gran belleza, la Srta. Sage, actriz. Partió el aerostato de la
plaza de San Jorge a las 4,25 del día más arriba señalado.
Una pintura de J. R. Rigaud dejó constancia del histórico mo
mento.  El descenso se produjo, después de un viaje muy
hermoso, cerca de Harrow, en el Middlesex, tras recorrer 48
km.  en tres horas. Voló Lunardi en otras ciudades británicas,
especialmente en Edimburgo, donde sería nombrado ciuda
dano de honor y Arquero de Escocia.

Más tarde viajó Lunardi a Francia, donde dio a conocer un
salvavidas de su invención para los casos de descenso del
globo sobre el mar. Se trataba de un cinturón de metal, hue
co,  lleno de aire. Lunardi lo experimentó en Calais, ante una
enorme multitud que lo aclamó entusiasmada al alcanzar el
aeronauta, sano y salvo, el puerto desde un lugar alejado de
la  costa. Marchó después a París y, más tarde, a Italia, reali
zando una ascensión en Palermo y dos en Nápoles, en pre
sencia del Rey Fernando, hermano de Carlos IV.

MADRID,  ANTE EL GRAN ACONTECIMIENTO

D URANTE su estancia en Nápoles es
presentado Lunardi al duque de la Ro

ca,  importante personaje de la Corte de
España,  Grande de Primera Clase,
Caballero del Toison y del Hábito de
Santiago,  y  Capitán General, que
conviene con él diversas elevacio
nes  en Madrid a beneficio de los
Hospitales  General y de Pasión,
de  los que el aristócrata era Her
mano  Mayor (presidente). Según
documentos  que hallamos en el
Archivo de Palacio, el duque entre
gó  a Lunardi la cantidad de 5.000

Composición alegórica de las hazañas del aero
nauta L,mardi en Inglaterra.  Vincenzo Lunardi ha

bía  nacido en Lucca (Toscana), el 11 de enero de
1759. Por la época ca que realiza sus primeras ascen

siones se encontraba en Londres y formaba parte de la
secretaría del príncipe de Caramanico, embajador del Rei

no de Nápoles e,, la Gran Bretaña.

El  globo construido por Lunardi ea Londres, en los días en que fríe exhibido en el
Pautheon de la capital británico, según grabado de Green. El aerostaio que el luque-
piense utilizó para sus ascensiones de Madrid fine mostrado al público en el Coliseo
del  Buen Retiro, por especial concesión del Rey Carlos IV.
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jean-Pierre  Blanchard, el famoso aeronauta francés,  hizo una gran
amistad con Lunardi con  motivo de su viaje a Inglaterra. Juntos
proyectaron el crzuc del Canal de la Mancha en globo, vuelo
que luego realizaría Blanchard en compañía del médico co,,
norteamericano Jeffries.

pesos  fuertes como adelanto de sus
actuaciones, a la vez que se compro
metía  a pagarle 10.000 más 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 serían garantía de
un  riguroso control de la entrada.
El  carácter humanitario del espec
táculo  —y, como no, la curiosidad
de  los madrileños— aseguraba una
asistencia multitudinaria al aconte
cimiento.  El día 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 celebración de las funciones
aerostáticas que se proyectaban.

Por fin llegó el gran día. Como estaba anun
ciado, a las 4 de la tarde empezaron las operacio
nes  de inflación del globo, que dirigió personalmente
Lunardi, a quien todos los madrileños 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  espectáculo. “Fue innumerable y muy lucido el concurso
de  ambos sexos y todas clases —relataría el “Diario”—, que
ofrecía por todos lados un expectáculo hermosísimo a la vis
taLos  operarios empezaron a retirar los toldos que cubrí
an  el aerostato, dejando al descubierto, junto a éste, las cuer
das que lo sujetaban. A las 5,30 horas llegó S.A.R. el Prínci
pe  de Asturias,  acompañado de varias personas  de su
familia:  su hermano don Carlos y sus tíos los Infantes doña
Josefa y don Antonio. A una señal del duque de la Roca, los
operarios levantaron a pulso el globo y, desde el lugar en que
fue  llenado de aire, se le trasladó al centro del jardín, don
de  Lunardi procedió a instalarle la barquilla. Acto
seguido, y llevado por el duque de la Roca, el
aeronauta fue a besar la mano del Príncipe
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 señal de
despedida.  En días preceden
tes,  la  prensa,  al  anunciar  la
presencia  del  Príncipe y otras
personas  reales en la función,
había  pedido a los asistentes
que  se produjeran con modera
ción y respeto. De poco serviría,
no  obstante, la indicación, pues
lo  que allí se organizó 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 espectáculo de
un  hombre ascendiendo desde la tierra como si

de  un ser sobrenatural se tratara. “La magnitud y
pompa con que penetró los ayres esta máqui

na  aerostática —dice la antedicha publicación
madrileña—, y la arrogancia del aeronauta,
presentaron el objeto mas patético y gra

to, que si estimulaba por una parte e/te
mor, identificándonos con un individuo
de  nuestra misma especie, que supe
rior  al peligro, cedía al impulso que lo
arrebataba, también selló la gratitud
de  todos los espectadores con el
colmo  de la alegría que produxo,
quando 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 íntimo regocijo y
gratitud pública, es la mayor gloria a
que  puede aspirar este aeronauta.”
Tomó  Lunardi luego, con la mano de
recha,  otra bandera y tremoló ambas

para  indicar que todo iba correctamen
te  a bordo del aerostato. Cuando éste

se  encontraba a unos 2.000 metros, arro
jó  el capitán una de las enseñas, y, al cabo

de  un rato, hallándose ya a considerable dis
tancia, hizo lo mismo con la otra, que -era tanta

la  altura alcanzada— tardó cinco minutos en llegar
atierra.  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, había seguido el vuelo del globo y observado,
aunque de lejos, el punto de caída. Era éste la villa de Da
ganzo de Arriba, a cinco leguas de Madrid.

El  Intendente del Buen Retiro cursaría la misma tarde del
12  una comunicación al conde de Aranda, dándole cuenta
del  feliz desenlace del espectáculo. Decía en ella: “..SS.AA.
han  estado muy contentos y divertidos; el pueblo, muy gozo
so,  sin la menor quimera ni desaveniencia, pues aunque en
la  Puerta de Poyar hubo a cosa de las cuatro bastante apre
tura y algunas voces para su entrada, no pasó de ésto, y el
resto de la tarde ha seguido con la mayor tranquilidad...”

F UE a descender Lunardi en un lugar denominado “El Naipe”, a menos de un ki
lómetro de Daganzo. Al ver pasar el globo
sobre la localidad de El Fresno, los cam
pesinos habían echado a correr llenos
de  temor “y las mujeres llorando a lá
grima  tendida, se iban corriendo a sus
casas, y un guarda de viñas echó ma
no  a la escopeta y le iba a tirar un ba
lazo,  y no lo hizo porque  el mismo
susto  se lo estorvó.” Así escribía el
improvisado cronista, Manuel de las
Heras,  vecino de esta localidad, que
nos  dejó un curioso relato del arribo
del  globo a la villa. Comenzaba dicien
do:  “El domingo 12 del corriente, á las
7  de la tarde, poco mas o menos, llegó

a  divisar en el alto del Lugar, una cosa
que  por el pronto no vino a conocimiento

Oleo  del pintor  italo-inglés fue,,  Francisco Rigaud (Turín
1 742-Packington 1810) que representa la asceusió,,  efectuada

por  Lunardi en Londres, el día 29 de junioi  de 1 785, Cfl Compañía
de  la actriz Leticia Sage y del joven y acaudalado aristócrata Geo,’ge

Biggins, apasionado de la ,,ocientc aerostación./

LUNARDI, EN DAGANZO
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de  lo que era, hasta que de allí a un rato conoció ser un glo
bo,  y que caminaba ácia Alcalá, y le siguió con otros paisa
nos  que le acompañaban hasta que el globo llegó a caer a
tierra, y á él se llegaron todos llamados por Lunardi, el qual
sacó  unas botellas de vino y bizcochos y dió a todos de be
ber y bebió tambien él: acabado esto lo combidaron para que
se  fuese con ellos al lugar, y Lunardi les dixo que iría 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 á 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 sacó el gas, y luego le recogió en la Casa de la Vi
lla:  hecho ésto se puso á escribir Lunardi dando qüenta de
todo  al Excmo. Sr. Duque de la RocaUn  sacerdote, don
Pedro Fernández Gasco, ofreció a Lunardi su casa para que
cenase  y durmiese. El propio Manuel de las Heras, nuestro
flamante cronista, saldría de Daganzo a las 11 de la noche
para llevar la carta del aeronauta al duque. Decía ésta:  Exc
mo.  Sr. Tengo la honra de informar a VE.,  que a las 7 hor. y
5  mm. 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 crecían de modo
que  toda la población me ha seguido. (...)  Mi viaje ha sido,
pues,  de solo 5 leguas; mi mayor elevación, de 4 millas y me
dia,  en la que he sufrido un frio grandísimo, lo cual era señal
quando he escrito una carta a V.E., de que estaba en mi ma
yor  elevación; era tal que apenas podía mover las manos: e
embiado a VE. esta carta escrita en los ayres por medio de
una paloma que llevaba con migo, la qual presumo me habrá
sido  fielEn  esto se engañaba el buen Lunardi. Parece que
el  ave cayó, 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 quedó de la paloma y la carta que llevaba fueron en
tregados en la Villa. Decía el mensaje: “Excmo. Sr. Me hallo
muy  bien, aunque con tanto frio que apenas puedo articular
las  manos. Estoy muy agradecido a VE. Son ahora en mi re
lox las 6 hor. y 45 mm-Vicente LunardL”

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

Lunardi llegó a Madrid a las 2 de la tarde del día 13, a tiem
po  para almorzar con el duque de la Roca.

Muchos fueron los poetas que cantaron la hazaña 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 imán, y sus causas ponderadas.
De la ciencia hoy un rasgo solamente
a  tanta maravilla, de contado
Aventaja  sin duda el gran desvelo;
Val  Qulmico, Filosofo, y la gente,
Tu  valor, ¡o Lunardil ha embelesado,
Porque  elevas tu fama al mismo Cielo.”

También  se compusieron páginas 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 acompañamiento
para  toda suerte de instrumentosLas  vendían en las libre-

El  globo que  L unardi construyó en Inglaterra —fue el tercera— para su ascensió,, CO,,

la  señorita Sage -  el seña,- fliggins.  L un,,rdi Ile, aba en sus elevaciones alas y  re,no
con  los que ira tuba de conseguir, si,, ¿rito. el dominio direccional del globo.

Don  Pedro Abarca de Ro/ea, conde de Aranda, Primer Secretario de Estado de SM.
el  Rey Carlos ¡II. quien, en ncnnl,,e del Afo,,a re,,, a it turi:o  la (‘le, vciófl del llogo  de
Luna rdi desde el Real Si/lo del Rue,, Retiro. de ljadrid.  Aranda fue un e,,in.viasta de
la  aeroslación con fies  ,n ¡litares como lo den,ne.yran la protección y  a lic,, (o que
preió  a las experiencias llevadas a cabo con un glolo,  aquel mis,no año, por pro/e—
sores e alumnos de/Real Colegio de Artillería de Segoiia.
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rías  de Fernández, frente a San Felipe y en la de Julián del
Campo,  calle Angosta de Peligros. Nada faltaba a Lunardi
para  que su fama llegase a todos los rincones de la España
de  fines del XVIII.

COMPAS DE ESPERA

L OS resultados económicos del espectáculo aerostático deLunardi fueron inmejorables. Los precios de  os boletines
(billetes) habían sido bastante elevados, pues las sillas ‘mas
inmediatas” valían 24 reales, 20 las instaladas en el parterre,
16  los asientos de bancos, las de unos que se colocaron en
el  último momento en la sombra, 18, y 4 ‘para los que esta
rán de pie”. La recaudación se elevó 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
sión,  desde el día 6 al 11, a la cantidad
de  104,372 reales de vellón, lo que su
puso  una considerable ayuda para el
sostenimiento de los hospitales. Así lo
proclamaba  una anónima décima he
cha  pública por aquellos días:

“Dió  Lunardi en esta acción
De su valor evidencia,
Testimonio  de su ciencia,
Y  pruebas de su atención,
A  la Corte, diversión,
A  las aves susto y zelo,
A  la phisica desvelo,
A  la chimica certeza
A  lo grave ligereza,
Va  los enfermos consuelo.”

El  Real Sitio  del  Buen Re/ho,  de la  Capital de España,
lugar  donde se celebraron  das de las ascensiones aeros
lática  de don  Vicente Lunardi,  en  1792 y  ¡793,  mu-

cijas  de la.ç efectuadas en  el Madrid  del  siglo XIX.

Ante  el éxito de la experiencia, el duque de la Roca vuelve
a  solicitar permiso del Intendente del Retiro, el día 14, para
repetir  la ascensión de Lunardi, petición que es autorizada
por  S.M. el Rey. Pocos días después, el 28, el aristócrata pi
de  que sea permitido a Lunardi colocar su globo en el Coliseo
del  Buen Retiro “para poderQo) conservar libre de las injurias
de/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, más amplia y
mejor decorada, considera que ello puede suponer un atracti
vo  con excelentes repercusiones económicas para la obra de
su  amigo y protector el duque de la Roca, y solicita permiso
del  de Alcudia, Godoy —ya había caído 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 público
el  día que practicó su vuelo desde la Plaza del Real Palacio,
en  orden a la ymbención que habían dispuesto por adicta
mento al globo, esto es, la transformación o Prespectiva pin
tada que se representa por una parte Un Templo o Pagoda, y
por  otra un Vergel. Y no ignorando V.E. l’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  satisfacción, con evidente provecho de los pobres del Sto.
HospitalPara  ello solicita Lunardi que se cobren dos reales
a  los visitantes. Ambas peticiones son aceptadas y el globo
pasa al Coliseo, donde su exposición obtiene un extraordina
rio  éxito. Miles de personas acuden a contemplar la nueva
barquilla. Entre los visitantes figura S.A.R. el Príncipe 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.  “SAR.  se dignó dar una vuelta alrededor del
aparato chimico —dice el “Diario de Madrid”— y manifestó su
mo  gusto en verlo”. La fama de Lunardi ha hecho obligada la
importación de estampas y grabados con imágenes del aero
nauta y sus hazañas. 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 había proyectado nuevos adornos y distinta
colocación de los asientos en el parterre del Buen Retiro Y
muchos de los madrileños que no habían podido asistir a la
elevación del pasado 12 de agosto vieron con gran satisfac
ción  los anuncios de la siguiente, que iba a permitirles cono-

,S•. ji.  el Rey Don  (unes  ¡ S- ni  u:nvn rujien/o  se ni ci li:ern,n  ¡as (15 ecflsinfle.,  IncA’  (tit i -

cas  de Lunardi  en Madrid  i.  ,,,ds  tarde,  en Barcelona.  ¡‘re se,,cin el Soberano,  ji  ‘‘u’
con  vi, lan, ili,:.  la segundit dei  ación  de? luuqnczuePLvc en la capital  de Espaíua  Se ecl,  -

lvii  aquella  en la pl cg:,I dci  Pa lace,  Real,  lev  ¿le la A ,lnenía.  7a,,,l,ié,i  fi, ,‘evei’pn¡n,
Ie.s,i gv,, nl  El  bn,,nial.  ib  un,,  le las  ipenieiieia’  ,/c’ los aru/h,cn.
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cer  el prodigio. Bastantes eran también los que se pregunta
ban  si SSMM. los Reyes Carlos IV y María Luisa acudirían
esta  vez al Real Sitio para presenciar la nueva elevación del
arriesgado luquenense. ¿Por qué no habían asistido los Mo
narcas a la primera función? 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, retraían
a  los Monarcas a dar por bueno con su presencia lo que mu
chos  juzgaban todavía una locura, o lo que era peor, un de
safío  a las leyes de la naturaleza, creadas por Dios. Lo mis
mo  ocurrió, como vimos, en Inglaterra, donde, a la experien
cia  de la Artillery Ground, asistió el Príncipe de Gales, como
aquí  Fernando. La juventud de ambos herederos justificaba
su  alegre presencia en un espectáculo cuasi circense, en el
que  la dignidad real no debía verse comprometida. Pero co
mo todos hablarían a los Reyes del acontecimiento y del en
tusiasmo con que la gente lo presenció, es muy probable que
las  augustas personas sintieran una gran curiosidad por ver
aquello, y que ésta pudiera más que los convencionalismos
de  la época. ¿Irían entonces Carlos y María Luisa al Buen
Retiro el próximo día 30 de diciembre? Parecía, incluso des
pués del éxito obtenido el 12 de agosto, una concesión exce
siva.  Se decidió entonces —pensamos— buscar un pretexto
para que los Monarcas pudieran presenciar una ascensión. Y
debió combinarse así: para que al pueblo llano, a los madrile
ños que no podían permitirse la compra de boletos de entra
da  al Buen Retiro les fuese posible presenciar gratis una ele
vación aerostática, ésta debería realizarse en un lugar públi
co,  abierto. ¿Y qué espacio ofrecía mejores condiciones en
Madrid para una concentración multitudinaria que la gran pla
za  del Palacio Real, la que hoy llamamos de la Armería? La
difusión social del invento permitiría, “de paso”, que los Sobe
ranos pudieran contemplar el prodigio que tanto se les había
ponderado. ¿Cómo se justifica, sino, que en el segundo viaje
de  Lunardi se renunciara a los altos ingresos que percibirían
los hospitales con la venta de estas entradas para el Retiro?

EL  SEGUNDO VIAJE DE LUNARDI

E L día 7 de enero de 1793, don Juan de Morales, Corregi
dor  de la Villa de Madrid, hacía público un bando, en el

que  anunciaba el acontecimiento con las típicas directrices
para impedir problemas de orden. Entre otras cosas se men
cionaban prohibiciones como las de que ‘las mujeres entren
en  el recinto con niños en los brazos ni pequeños de la ma
no,  ni los hombres con palosAsí,  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 producción del hi
drógeno. Pero el frío de la estación heló el agua, y el globo

no  pudo quedar lleno hasta las 12 y cuarto de la mañana. A
esa hora, la Plaza y sus inmediaciones aparecían ya comple
tamente llenas de público. “A las doce y media del día —rela
taría después Lunardi— se dignaron SS.MM. y AA. de salir a
los  balcones del PalacioLlevado  el globo ante el balcón
principal, subió el aeronauta a la barquilla y, previa petición
de  la venia al Rey por el duque de la Roca, dio éste a Lunardi
la  señal de partida. Soltó el aeronauta el lastre y empezó la
elevación. Lunardi, de pie en la barquilla, dejó caer una ban
dera  al momento de alcanzar la altura del balcón donde se
hallaban SSMM., la cual quedó colgando de la máquina, per
fectamente desplegada, mostrando, en toda su belleza, el es
cudo  real. Cuando superó 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 allí, el globo se dejó ver de nue
vo.  Pero fue cosa de un instante. Una pícara corriente de ai
re,  como queriendo divertirse a costa de los regios especta
dores,  se llevó ahora el aerostato hacia el lugar desde el que
partió. Y aquí 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. Allí pudieron gozar, al fin,
de  la majestuosa elevación del globo, que les ofreció, ade
más,  un cursioso espectáculo añadido. “El globo —dice el
“Diario”— representaba una zona, que rodeaba su equador o
conmedio,  la qual se  desplegó á cierta altura,  quedando
transformada toda la máquina por una parte, en un pórtico ó
templo, que coronaba el emis ferio superior del globo, y que lo
presentaba como una rotunda, y por otra presentando un jar
dín,  habiéndose observado todo éste espectáculo con anteo
jos,  por medio de los quales se hacía muy visible...”

SAR.  el Príncipe Fernando presidió, junto a su hermano Don Carlos y sus líos Do-
ño  Josefa y  Don Antonio, lo pirinera ascensión madrileña de Lunardi.

La  primera elevacíón de Lunardi desde el parterre del Buen Retiro produjo una ver
dadera explosión de entusiasmo entre  los presentes. Vemos aquí como espectadores
de  todas los clases sociales dan rienda suelta a una incontenible euforia al ver as
cender el globo del luquenense.
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UN VUELO CON TRES DESCENSOS

A las dos de la tarde descendió Lunardi en Pozuelo del
Monte del Tajo, a unas siete leguas de Madrid. Requirió

al  cura párroco para que se hiciera cargo de unas pesas de
lastre  que allí dejaba, así como de una carta que dirigía al
duque  de la Roca, y cuyo envío a Madrid encomendaba al
sacerdote. Decía 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 habían impedido baxase
bien la Metamorfosis; yo estoi bueno podría quedarme aquí;
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
barómetro, termómetro y brújula, una botella llena de agua
para vaciarla en el punto más alto de su ascensión, que ce
rraría  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 quería
dejar  de cumplimentar, volvió Lunardi a ascender y voló du
rante  un par de horas en dirección sur-este, para caer, a las
4  de la tarde en el término de Fuente de Pedro Narro, cerca
no  a la Cañada larga de Santa Cruz de la Zarza, a 14 leguas
de  Madrid, después de haber cumplido su propósito de llenar
de  aire la botella. Así 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 elevación (...)  Deseo
hacer  todavía mayor viage, en cuya atención me despido de
VE.,  á quien ardientemente ruego me ponga a los pies de
SSMM.”  Se elevó Lunardi de nuevo, y durante su trayecto,
siendo su vuelo bajo, pudo el aeronauta hablar animadamen
te  con viajeros que, en carruaje o a caballo, transitaban por
los  caminos. Incluso se permitió el capitán alguna broma con
ellos,  como lanzarles el anda, y cuando la iban a coger, tirar
de  la cuerda para alejar aquella de sus manos, con lo que,

tanto  Lunardi como los viajeros, se divirtieron mucho. No se
regocijó  menos el aeronauta al escuchar a uno de aquellos
hombres decir a voces a los demás que no se fiaran, que se
trataba “de enemigos que venían por el aire a hacer la guerra
a  España”. Al descender —era el tercer aterrizaje del día— en
Hocarjo de las Torres, Lunardi fue conducido con el globo
por  los mozos, como ocurrió 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 excepción de
las  mugeres, que se habían encerrado en principio en sus
casas porque habían oido decir que venía el demonio a Ile
várselasEntre  los presentes se hallaba el alcalde de Hor
cajo.  don Juan Sebastián de Raro y Lodeña, que dispuso
ayudaran a Lunardi a sacar el aire del globo, doblar el aeros
tato  y almacenarlo. El párroco, entusiasmado, ordenó que se
efectuase un repique de campanas. El escribano dejó cons
tancia  del aterrizaje: “Yo, Julián Ponce de León, Escribano

1  Real Público y del Ayuntamiento de esta Villa de Horcaxo,
Provincia de la Mancha, en el Partido de Ocaña, certifico y
doy  féEl  alcalde se llevó a su casa a Lunardi, dispensán
dole todo tipo de atenciones. Y allí pudo escribir el aeronauta
con tranquilidad su habitual carta al señor de la Roca. Con
tranquilidad relativa, pues, por aquella casa debieron desfilar
muchísimos habitantes del pueblo para felicitar a nuestro hé
roe. No quiere ésto decir que la totalidad del vecindario acep
tara  sin temor al capitán. Dice una curiosa relación de aque
llos  días que entre los escépticos los había “que formaban
mil  cuentos e historias, y hasta llegaron a desconfiar de la
ciencia no siendo poca su admiración cuando la vieron santi
guarse, y que oyó Misa al otro día de su llegada, pues no po
dían  comprender como una persona que cumple con estos
deberes, podía tambien volar por los ayresBien  mediada
la  mañana del día 10 hizo cargar Lunardi el globo en una ga
lera, y acomodado en un birlocho emprendió el camino hacia

Disposición de los distintos espacios destinados a los espectadores de la primera as
censión de Lunardi en el Retiro. El precio de tas entradas era muy elevado: 24 reales
dr  wlló,,  valía,, las sitias “más inmediatas”, 20 las instaladas en e/parterre, 16 las
asientos de bancos, 18 las de unos que se colocaron ti,  la  sombra a última hora, y  4
“para  los que estarán de pie

El  aerostato de Lunardi se ha elevado desde el Retiro. Su majestuoso vuelo es co,,
templado por numerosos habitantes de la capital desde el exterior del itt  jalo.
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Ocaña, a donde llegó a las 9 y media de la tarde. Tras des
cansar en una posada, tomó la posta” a las 4 de la mañana,
y  llegó a Madrid siete horas después, y también a tiempo de
almorzar con el duque de la Roca, como ocurriera después
de  su primer vuelo.

TERCERA Y ULTIMA ASCENSION DE LUNARDI

A nunciado a bombo y platillo como los anteriores, el día 3
de  marzo de 1793 se efectuó en Madrid, también desde

el  parterre del Retiro, el tercer y último vuelo del aeronauta
italiano. Tenía Lunardi esta vez el propósito de efectuar una
exhibición espectacular: conducir el globo atado de una cuer
da  para dar una vuelta completa al jardín y realizar después
con  el aerostato una ascensión cautiva hasta alcanzar los
400  pies, haciendo bajar desde esa altura, con una cuerda
accionada por cierta “máquina precautoria”, un perro y un ga
to,  ‘que caerán en e! jardín sin hacerse daño ni poder hacerlo
a  nadiePero  estas experiencias, que hubieran constituido
un  extraordinario espectáculo para el público, no pudieron
llevarse a cabo por haberse prolongado en exceso las opera
ciones de inflación del globo. Así, terminadas éstas, Lunardi
decidió efectuar la ascensión para que no le alcanzara en el
aire  la puesta del sol. Subió sin problemas el aerostato y el
viento  lo llevó en dirección a Vicálvaro. Hacía mucho frío en
la  barquilla y Lunardi soltó aire para volar a menor altura, es
cuchando al navegar algunos disparos, con toda seguridad
dirigidos a su globo, que habría que anotar, probablemente,
en  la cuenta de algún campesino supersticioso o atemoriza
do.  Manteniéndose en el aire mientras hubo luz, descendió
Lunardi en la ermita de Nuestra Señora de la Torre, cercana
a  Vicálvaro. Los alcaldes don Gregorio Pérez y don Manuel
Triguero acudieron al punto de descenso, donde ya se halla
ban  dos militares, vecinos de Vicálvaro, que habían seguido
a  caballo el final del recorrido del globo, así como varios
campesinos que ayudaron a Lunardi a apearse. Acto seguido
se  trasladó el aeronauta a casa del alcalde, a la que acudie
ron varios sacerdotes y personas destacadas de la localidad.

Con esta tarjeta de visita que dice  Don Vicente Lunardi ‘ive  en el Coliseo del Buen
Retiro”,  se franqueaba la entrada en el recinto donde se exhibía el globo de Luna rdi
a  las amistades y compromisos del aeronauta.

Don  Manuet Godoy. sucesor de Aranaa en la Secretaria de Lstado de S.M,,  firmó,  en

nombre del Rey, la autorización para la celebración de las dos siguientes elevaciones
de  Lunardi  en  el Retiro. Como se sobe, la segunda cambió aquel escenario por la
plaza  de Palacio, a fin  de que los Reves pudieran contemplar el prodigio de una as
censión aerostática.

La  fámnilia de Carlos IV  con mempló una ascensión de Lunardi en la mañana del 8 de enero de ¡793 desde los balcanes de Palacio. El globo gastó ana inocente broma a las rea
les personas, pues, al sobrepasar la altura de las azoteas del alcázar, se dejó llevar por una fuerte corriente de aire hacia las caballerizas (hoy. .íardines de SabatinO ,  ‘  todos
tulleron  que salir  corriendo por galerías y salones para continuar presenciando la ascensión. Cambió el viento y  el aerostato fue llevado otra ve: hacia la plaza desde It  que
había ascendido. De nuevo tuvieron los Reyes, su familia y servidumbre que recorrer estancias vpasillos para regresar a las halcones de la fachada pritici pal. a fin  de no per
derse el hermosa espectáculo de la subida de aquel globo juguetón.
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de  que tambien me obliga a ello el mucho cansancio que
siento...”

Así  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 Españas el espectáculo fascinante de
los  vuelos aeorstáticos.

.2

,  :

‘e

(.irabatto que recoge la osce,,s,on ae Lu,,ardi desde la Plaza de Palacio,
de  1793.

el  8 de enero

:11 11j
[U

Otro  grabado de la ascensión de Lunardi ante el Palacio Real de Madrid. Gentes de
todas clases asisten maravilladas al prodigio. Dura,, te riruchos ni eses “o  se ¡roblaría
en la Capital de otro cosa que de estas elevaciones y sus peripecias.

*

Oleo  tic Antonio Carnicero, titulado  Ascensión de un globo tnonlgolfier’, que se conserva en el Museo del Prado. algunos han querido lar  e,’rónea,ne,ite, en este trenzo una de
las elevaciones de Lunardi en el Buen Retiro. En realidad se ‘rata de una fantasía del artista, aunque quizá pudiera estar in.vpi rutIo en lo elevación del aeronauta italiano. El
globo es una recreación del primero que. ocupado por Piláire de Rozier y el marqués de .trlw,des. hizo una elevación lib rieti  Paris. cii  1783.

Las visitas se prolongaron durante largo rato, como en otros
lugares, y Lunardi aplazó su vuelta a Madrid hasta el siguien
te  día. “Estaba en mi ánimo trasladarme a Madrid esta mis
ma  noche —escribía 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 aquí esta noche, además
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D ESDE el nacimiento de la Aviación en 1903, rondaba por la mente del
Hombre, que se veía ya libre de los obstáculos naturales con que des
de el comienzo de los tiempos había tropezado -el agua para los me

dios terrestres y para los acuáticos la tierra-, la idea de unir los paises por la
vía del cielo, ya que, pese a lo tremendamente limitadas que eran las máqui
nas voladoras de los comienzos, intuía lo que pronto llegarían a ser.

La guerra que durante cuatro años -de 1914 a 1916- asoló Europa, impli
cando lo bastante a naciones de otros continentes como para que se conoz
ca como ‘Primera Guerra Mundial”, impidió desarrollar los proyectos más o
menos ponderados de travesías oceánicas, pero apenas terminada la con
tienda se iniciaron aquéllos, siendo el primer aeroplano que lograra cruzar el
océano Atlántico, un hidroavión norte
americano, trimotor y biplano, Navy
Cufliss NC4, componente de una pa
trulla de tres aparatos que, en mayo
de 1919, voló de Terranova a Usboa
y  apenas dos semanas después, el
14 de junio, los británicos Alcock y
Brown, tripulando un biplano bimotor,
terrestre, Viokers Vimy, volaron sin
escalas desde San Juan de Terrano
va a Clifden, en Idanda.

Estos dos éxitos, entreverados por otros tantos fracasos, constituían toda
la historia aeronáutica del Atlántico cuando entraron en la “carrera de los
raids” los aviadores hispánicos: los de las naciones nacidas de lo que en la
Antigüedad había sido la Hispania, y las de aquellas americanas, que hijas
de ellas, de ellas habían recibido la religión, la cultura y las lenguas.

LOS PORTUGUESES ROMPEN LA MARCHA

C ON el mismo espíritu con que, “a caballo” de las edades Media y Moder
na, los nautas portugueses, Cabral, De Gama, Alburquerque y Díaz, lle

varon por mares ignotos la cruz de Cñsto en las velas de sus carabelas y na
os, dos aviadores de corta estatura f i
sica y enorme talla espiritual se
dispusieron a llevarla a través del
océano Atlántico en las alas de su hi
droavión al que orgullosamente bauti
zaron, Lusitania, en 1922.

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

lit!  a  a  a  a El Atlántico y los
aviadores hispánicos

a

EMluo HERRERA ALONSO
a  a  -Coronel  de Aviación a       a a  a

a    II
a  a  aa(

E!  “Lusitania’ despegando en e! estuario del Tajo, frente a! Centro de Aviación Nava! del Buen Suceso. Alfondo,  la torre de Be/em. Arriba, Arthur Sacadura
Cabral  y Gago Coutinho.
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aérea del AtlánUco Sur, primera asímismo de este océano siguiendo el curso
del Sol.

El avión elegido para aquella aventura fue el biplano biplaza, Fairey F-lll,
transformado en hidro de flotadores, y dotado de un motor Ro/ls Royce de
350 cv. El raid, de Lisboa a Río de Janeiro, se realizaría en ocho etapas, y
para realizarlo, Gago Coutinho, afamado navegante y hombre de fértil inge
nio, ideó un sextante y construyó unas tablas para la navegación astronómi
ca1 y para la “a estima”! un derivómetro para determinar la deriva. El piloto
sería Sacadura Cabral que ya había probado su habilidad en las travesías
anteriores de Calshot-Lisboa, en 1920, y Lisboa-Funchal en 1921; en esta úl
tima había sido navegante Gago Coutinho.

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

El Lusitania despegó de la Boca del Buen Suceso, en la ría de Lisboa, a
primeras luces del 30 de marzo de 1922, iniciando el raid con la etapa Lis-

boa-Las Palmas de Gran Canaria a donde llegaría en poco más de ocho ho
ras y media de vuelo. El 2 de abril se trasladó en vuelo a la bahia de Gando,
ya que a plena carga no podría 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 bahía de Gando de San Vicente,
en el archipiélago de Cabo Verde, a donde llegó con mala visibilidad y mar ri
zada, amarando en el puerto. A la vista de los datos de consumo de combus
tible, Cabral decidió 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 había
volado por considerarlo más adecuado para el despegue, el Lusitania se dis
puso a cubrir la etapa más larga del raid -908 millas- yéndose al aire tras una
maniobra difícil y arriesgada. El viento, que en la ruta sería de cola, se iba de
bilitando, haciendo ver a Sacadura cada vez más difícil llegar a los Penedos,
y dudar entre continuar o regresar a Porto Praia; nunca olvidaría aquellas ho
ras de las que decia que fueron o bocado mais amargo da viagem aérea lis
boa-Río. Con el combustible prácticamente agotado, divisaron los aviadores
los islotes y, a poca distancia de éstos, el República, 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 demás arrancó y se llevó el flotador
derecho; el hidro se inclinó sobre el plano y metió el morro en el mar, hun
diéndose; una embarcación del República recogió a los aviadores que ape
nas lograron salvar los libros, el sextante y otros instrumentos antes de que el
avión se fuera a pique.

Al conocerse en Portugal la mala noticia, el Gobierno comunicó que envia
ba otro avión para que prosiguiera el raid, ordenando al República que se di
rigiera a esperar órdenes a Fernando de Noronha.

El 8 de mayo llegaría a esta isla otro Fairey, embarcado en el vapor brasi
leño Bagé, y en la madrugada del 11 despegaron los aviadores en el Lusita
nia II, dirigiéndose a los Penedos para sobre ellos virar y regresar a Noronha,
completando así 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 forzó

una toma de agua que Sacadura realizó con toda felicidad, pero al no poder
reparar la avería, 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 París-City solo se pudo salvar el motor.

Estos contratiempos habrían 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, envió inmediatamen
te el último Fairey que quedaba en Portugal, con él despegaron de Femando
de Noronha el 5 de junio con rumbo a Recife a donde llegarían tras cuatro
horas y media de vuelo, amarando en el puerto artificial, dando así cumbre a
la proeza de atravesar por el aire el Atlántico Sur.

La última parte del raid, de Recife a Río de Janeiro, se dividió en cuatro
etapas, llegando el 17 a la bahía de Guanabara y posándose en Santa Cruz,
frente a la isla de las Enxadas, dando por terminado el raid en el que habían
cubierto 4.376 millas (8,105 kilómetros) en 60 horas de vuelo.

El recibimiento en Río de Janeiro fue indescripti
ble y muy emocionante para los aviadores. El pue
blo brasileño vibró de entusiasmo ante la llegada
de sus hermanos del otro lado del Atlántico. Co
mentando el recibimiento, diría Sacadura Cabral: A
travesía aérea Lisboa-Río, parecendo ter sido rea
lizada só por dois portugueses, foi na real/dada o
resultado do concurso de muitos e a consequencia
natural do intenso Sse/o que todos manifestaram
de que ela se cornpletasse.

Hoy que el Atlántico se cruza en apenas tres
horas, puede parecer curioso que se diera impor
tancia a una travesía que requirió sesenta y nue
ve días y tres aeroplanos para completarla, pero
no se puede olvidar que aquella hazaña se reali
zó en 1922, y aunque el material falló repetida
mente, principalmente por que el Faire F-lll era
un aparato frágil, poco apto para operaciones en
mar abierto, Los hombres brillaron a gran altura, el
pilotaje y la navegación fueron realizados con
gran perfección, 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 Aviación
mundial, por la puerta grande.

El Santa Cruz, reliquia histórica de valor indudable, se exhibe en Lisboa,
en el Museo de la Armada, en Los Jerónimos, y una magnífica réplica del
bravo hidroavión se puede contemplar en Alverca, en el Museo del Aire,
instalado en el más antiguo aeródromo de Portugal.

SALTA A LA ARENA LA AVIACION ESPAÑOLA

L A Aviación Militar española, nacida en 1911, por la guerra y para la guerra, y empeñada en la de Marruecos desde 1913, se incorporó con retraso
a la “carrera de los raidV, ya que hasta 1926, cuando ya la suerte de la gue
rra se inclinaba decididamente hacia las armas españolas, y el desarrollo de
las últimas operaciones en el macizo central de Vebala daba poca oportuni
dad al empleo de los hidroaviones, no se llevó a cabo el primer raid trasatlán
tico realizado por aviadores españoles.

La idea, que estaba en el ánimo de muchos, tomó cuerpo cuando, deseo
sos de conquistar laureles para España, y demostrar la capacidad de su
Aviación Militar, el capitán Ramón Franco y otros oficiales, tras “estudiar de
tenidamente el glorioso raid portugués Lisboa-Río de Janeiro” -como en la
solicitud para realizar su propósito, exponían-, propusieron al Mando realizar
un vuelo que uniera España con las naciones hispánicas de la otra orilla del
Atlántico.

La travesía elegida fue la del Atlántico Sur, que enlazaría a nuestra patria
con la República Argentina; para realizarla se eligió el hidroavión de canoa
Dornier Wal y la tripulación estaría formada por el comandante Franco, el ca
pitán Ruiz de Alda y el mecánico Rada, a los que se unió unos días antes de
la partida, el piloto de la Aeronáutica Naval, teniente de navió Juan Manuel
Durán, que les acompañaría en todo el vuelo excepto en la etapa más larga,
Porto Praia-Fernando Noronha.

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

El  tercer hjdro de la travesía aérea del Atlántico Sur, “Santa Cruz’Ç llega a Recife.
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Trasladado el Plus U/tra a la bahía de Gando,
despegó de aquélla y voló a la isla de S&o Tia
go, en el archipiélago de Cabo Verde, el día 26,
con navegación astronómica, amarando en Por
to Praia con mar bastante agitada; para la eta
pa siguiente -la más larga y comprometida del
raid- se descargó al hidro de todo el material no
indispensable.

El día 30 se volaron los 2.303 kilómetros de
la  etapa a Fernando de Noronha, isla que se
avistó en el crepúsculo, amarando el hidro en
mar abierto, yendo a pasar la noche amarrado
a una boya, con mar muy agitada. En la maña
na del 31 • habiendo ya embarcado Durán en el
Plus Ultra, despegó éste y voló a Pernambuco,
en un vuelo accidentado de 540 kilómetros, en
el que la rotura de la hélice posterior obligó a
arrojar al agua herramientas, víveres y equipa
jes para, a duras penas, mantenerse volando a
pocos metros de las olas hasta llegar a tomar
agua en el magnífico puerto de Recite, culmi
nando así la travesía del Atlánfico.

Cambiada la hélice en Recife, el 4 de febrero
voló el Plus U/tra a Río de Janeiro, donde el re
cibimiento a los aviadores españoles fue apote
ósico, el 9 lo hizo a Montevideo, y por la maña
na del día siguiente, 10, despegó para cubrir la
úftima etapa del Raid, amarando en Buenos Ai
res donde el entusiasmo con que fueron recibi
dos fue indescriptible.

La hazaña estaba realizada: el Plus Ultra ha
bía enlazado a la Madre Patria con una de sus
más queridas hijas, en una travesía de 5.531
millas (10.270 kilómetros) realizada en cincuen
ta y ocho horas y treinta y nueve minutos de
vuelo.

El Plus Ultra, glorioso hidroavión que tanto
mérito tuvo en el éxito del raid, regalado por el
Gobierno español al de la Argentina, descansa
en el Museo Aéreo de Luján, en la capital bona
errense, del que es una de las más preciadas joyas, y una magnífica réplica
de la gloriosa aeronave, se exhibe en Cuatro Vientos, en el Museo del Aire
español.

AVIADORES BRASILEÑOS VUELAN DE GENOVA A SAO PAULO

Q UERIENDO los aviadores brasileños que el nombre de su patria tuviera
sitio entre el de las naciones realizadoras de raids aéreos transatlánti

cos, el 18 de octubre de 1926 despegaba del puerto de Génova, en Italia, el

hidroavión Jahú, dispuesto a llegar a Sao Paulo,
en el Brasil.

Era el Jahú un hidroavión de doble canoa,
monoplano, Savoia-Marchetti S-55, equipado
con dos motores lsotta-Fraschini Asso Ri, de
500 cv., propiedad del estudiante de Derecho,
piloto civil y próspero agricultor paulista, Joao
Ribeiro de Barros; quien lo había comprado al
conde de Casagrande.

Se iniciaron los preparativos en las primeras
semanas de 1926, por el capftán observador de
la Aviación Militar, Newton Braga que actuaría
como navegante del Jahú -nombre que se le dio
al avión por ser el de un pececillo de la zona de
Sao Paulo-, el teniente de la Aviación Militar,
Arthur Fernandes da Cunha sería el piloto, y co
mo mecánico iría Vasco Cinquini, civil a la sa
zón pero que había pertenecido a la Aviación
Militar.

El 18 salió el Jahú de Génova con el propósi
to de llegar a Gibraar, pero unos tallos de mo
tor, les hizo tomar agua en el puerto de Alican
te, para continuar a Gibraltar, el 19, tras una so
mera reparación.

Al desmontar las bombas se vio que había en
los filtros, jabón, arena y agua, por lo que se de
dujo que se habían “saboteado” en Génova,
aunque no se supo quién lo había hecho.

El 25 voló el ,JaM de Gibraltar a Las Palmas
de Gran Canaria, y en este trayecto se vio que
las hélices no daban las revoluciones debidas,
por lo que tueron desmontadas y vueltas a mon
tar una vez revisadas.

Siguiendo la pauta de quienes anteriormente
habían realizado un raid similar, el hidro se tras
ladó a la bahía de Gando y allí se le cargó de
combustible a tope para afrontar la etapa que lo
llevaría al archipiélago de Cabo Verde, etapa
que se cubrió el 8 de noviembre.
En Porto Praia se sacó a tierra el hidro para

raspar los cascos y librarlos de las adherencias marinas que eran abundan
tes, pero se produjo averías al ponerlo en seco. El 28 de abril, terminadas las
laboriosas reparaciones, seis meses después de haber salido de Génova, y
con un nuevo piloto, el teniente Jóao Negráo despegó de Porto Praia el hidro
avión brasileño con destino a Natal, pero cuando llevaba trece horas de vue
lo, a una de distancia de Fernando de Noronha, una avería en la hélice de
lantera, torzó a tomar agua en pleno océano, en una mar tendida que no cau
só daños al avión. Remolcado a Femando de Noronha y sustituida la hélice,
el 14 de mayo, tras un vuelo sin diticultades, llegó el Jahú a Natal, tomando

T

ii:  
España despide al  “Plus Ultra

Hidroavión Dorniwer Wal “Plus Ultra”
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agua en Potenji. Una semana
después voló a Recite, donde
dejó la tripulación el mecánico
Cinquini, siendo sustituido por
el  suboficial de la Aviación Na
val, Antonio Machado Men
donça, que había participado
en las das últimas etapas del
raid del hidroavión portugués
Argos.

Con la incorporación de Ma
chado1 la tripulación del Jahú
estaba compuesta por personas
de diterente procedencia, ya
que Da Cunha pertenecía a la
Aviación Militar, Barros era pilo
to civil, Negráo procedía de la
Fuerza Pública de Sao Paulo, y
Machado de la Aviación Naval.

El  resto del raid se realizó
sin complicaciones, volando el
Jahú el 25 de junio, de Recife
a  Salvador, a Río 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 tallos debi
dos al material fueron muchos,
pero el hecho de haberlos su
perado sin dejarse caer en el
desaliento, dice mucho en fa
vor del capitán Newton Braga
y  de Joao Ribeiro de Barros
que supieron en todo momento sobreponerse al infortunio.

El Jahú fue conservado con cariño, y actualmente se encuentra expuesto
en el Museo de Aeronáutica, en el Parque Ibirapuera, de Sao Paulo.

PRIMERA TRAVESIA AEREA, NOCTURNA, DEL ATLÁNTICO SUR

E N 1926, la Aviación Militar portuguesa estudió y proyectó una vuelta aé
rea al Mundo, cruzando el Atlántico hasta El Brasil, contorneando Amé

rica del Sur y, desde Talcahuano, en Chile, volar a través del Pacítico, vía

Juan  Fernández, Pascua!
Tahití y Timor hasta Batavia,
para por Singapur, Ceilán,
Goa y Karachi, llegar al Medi
terráneo en Alejandría y, con
escalas en Bizerta y Cadiz, lle
gar a Portugal.

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

La tripulación la torrnaron, el
mayor José Sarmento de Beires
-veterano en estas lides, ya que
había formado parte del intento
de raid Usboa-Madeira en 1920,
y  de la travesía Lisboa Macau
en 1924-; le acompañaría, como
navegante, el capitán Jorge
Castilho Barreto, el capitán Al
fredo Dovalle Portugal sería el
copiloto, y como mecánico iría
el alférez Manuel Gouveia que
había acompañado a Sarmento
de Beires en el raid a Macau.

Trasladado en vuelo al Dor
nier desde Marina di Pisa, en
Italia, a Lisboa, con escalas
en Barcelona, Los Alcázares y
Málaga, llegó al estuario del
Tajo el 11 de enero de 1927,
dejándolo amarrado a una bo
ya, trente a la pista principal

del aeródromo rnilftar de Alverca, en Ribatejo.
Cuatro días más tarde, descargó un violento temporal sobre el área de Us

boa, y el hidro rompió las amarras y tue arrastrado por el viento y lanzado
contra tierra, resultando con averías de importancia.

Terminada la reparación, y tras ser solemnemente bendecido por el obispo
auxiliar de Lisboa, quedó listo el Argos -que este nombre recibió el hidroa
vión- 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
gó a Bolama, en la Guinea portuguesa.

5  de abril de 1926. En la cubierta del crucero  “Cataluña”, en la ría de Huelva, con S.M.
el  Rey, el embajador  de  la República Argentina y  el  comandante del Crucero  “Buenos
Aires”,  Franco. Ruiz de Alda, Durán y Rada.

El  “Argos” en la ría de Lisboa
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El  “Argos” despegando en el Tajo. A la derecha, el Capitán Casijlho, mayor Sarmento de Beires y alférez Gouveia.

El 11, luego de un laborioso despegue en el que logró ¡rse al aire al quinto
intento, el Argos fue a tomar agua a 150 kilómetros de Bolama, en Sogú, pe
queña 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 brasileña, Ya en aquel momento se vio que era forzoso renunciar a la
vuelta al Mundo, dado que la autonomía del Argos no permitiría cubrir las
1.662 millas (3.084 Km.) de la etapa más larga del raid, entre las islas chile
nas de Juan Fernández y de Pascua.

Ante la decepción que tal descubrimiento suponía, se hizo esencial realizar
la travesía nocturna del Atlántico y tratar de llegar al continente americano,
aunque esto mismo resultaba problemático. Dovalle, entonces, en un gesto
patriótico y caballeroso, decidió renunciar a continuar en la tripulación para
disminuir su peso y poderlo añadir en combustible al hidroavión, y así, la no
che del 16 al 17 de aquel marzo, en un magnífico vuelo relatado por el coro
nel Sarmento de Beires cincuenta años más tarde en la revista ‘Mais Alto’,
se realizó por primera vez la travesía nocturna del Atlántico Sur.

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

O rochedo eremita do Atiantico, ao surgir sob o esvoaçar das gaivotas indi
ferentes -acostumadas já a ver passar a Cruz de Cristo!- trans figura-se de
minúsculo que é, em gigante que abraça o mar inteiro, evocador monumen
tal, como se fosse a própria voz das aguas glaucas, cristalizada em pedra,
murmurando preces por Sacadura, gritando hosannas a Gago Coutinho! E
uma página da História de Portugal que al! perdura, batida pelas vagas do
“mare Nostrum”.

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

El 18 voló el hidro portugués a Natal, y el 20 a Recife donde permaneció
hasta el 7 de abril en que cubrió la etapa Recife-Bahía, para volar el 10 a Río
de Janeiro, dando allí por terminada la primera parte del raid en el que había
volado, desde su partida de Alverca, 4.863 millas (9.025 Km.) en cincuenta y
ocho horas y cinco minutos.

Cuando el Argos se posó solemnemente en las tibias aguas de la bahía de
Guanabara, las embarcaciones que le rodearon fueron tantas que parecían
una man júa de peces; en los muelles se apiñaba casi medio millón de perso
nas entre las que se encontraba, agitando alborozado los brazos, el almirante
Gago Coutinho que no había querido estar ausente en el recibimiento triunfal
a sus compatriotas.

El mayor Sarmento de Beires quería regresar a Portugal volando a lo lar
go de la costa atlántica de América del Sur, hasta los Estados Unidos para,
por Terranova y Azores, cruzar el Atlántico Norte hasta Lisboa. Pero no lo
grarían su propósito los héroes lusitanos, ya que, una parada de motor,
cuando el Argos marchaba a lo largo de la costa de Clevelandia, forzó 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
leño.

Pero el éxito de la travesía nocturna de Atlántico y la llegada a Río de Ja
neiro no pueden quedar empañados por este desgraciado accidente, pues
como Sarmento de Beires diría, Tudo lo que passou depois da chegada so
Río de Janeim, nao interessa!.

EL MAGNIFICO VUELO DEL JESUS DEL GRAN PODER”

C OMO consecuencia del vuelo transatlántico de Charles A. Lindbergh en
1927, se habían puesto de actualidad los raids de larga distancia. En Es

paña, los capitanes de la Aviación Militar, Ignacio Jiménez Martín y Francisco
Iglesias Brage, estudiaron y pidieron autorización para realizar un intento de
batir la marca de distancia, a la sazón en 3.365 millas (6.284 Km.).

Para llevarlo a cabo, de los dos aviones “gran raid’ -12-71 y 12-72- que se
construyeron en la factoría de Getafe, se asignó el segundo, bautizado Jesús
del Gran Poder, sesquiplano Breguet, con depósitos 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 últimos preparativos.
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alcance teórico de 3880
(7200 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
kilómetros, se decidió reali
zar un nuevo intento, esta
vez hacia América del Sur,
de Sevilla a Río de Janeiro,
pero mientras se ultimaban
los necesarios preparativos,
los aviadores italianos, C. del
Prete y A. Ferrarín, pusieron
el fisión más alto al volar, en
julio de 1928, 4.466 millas
(7.188 Km.).

El vuelo se inició en Tabla
da el Domingo de Ramos, 24
de marzo de 1929, y se de
sarrolló sin incidentes nota
bles, con navegación astro
nómica 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 Jesús 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 terra en Cassa
mary, (6.550 Km.) sin haber
podido batir la marca de los
aviadores italianos. No obs
tante, el vuelo era muy nota
ble, y Jiménez e Iglesias reci
bieron felicitaciones de todo
el  Mundo.

El Jesús del Gran Poder
voló a Río de Janeiro, Monte
video y Buenos Aires, cru
zando luego los Andes para
llegar a Santiago de Chile, y
desde aquí, llevando los do
cumentos que el Presidente
de este país enviaba al de Perú,
zanjando el contencioso de Tacna y Anca, volaron a LJma, y por Colón, Ma
nagua y Guatemala, llegaron el 17 de mayo a La Habana, dando allí por ter
minado el raid.

El regreso a España lo hicieron aviadores y aeroplano, embarcados en el
crucero Almirante Cervera. A la llegada a Cádiz, donde el recibimiento fue
apoteósica, fue desembarcado el avión, y montado, volando el 8 de junio a
Tablada donde le esperaba una gran formación de más de cien aviones que
le escoltaron durante veinte minutos.

El Jesús del Gran Poder, cuidadosamente conservado durante muchos
años, pasó al Museo del Aire al crearse éste, y en él se halla expuesto, sien
do una de sus más preciadas piezas.

CRUZA EL ATLÁNTICO UN AVIADOR URUGUAYO

y A terminando la década, en los últimos dias de ella, un aviador uruguayo
cruzaría el Atlántico en un magnífico vuelo que, aunque terminó en de

sastre, no estuvo éste, afortunadamente, cargado de tragedia.
Los protagonistas de este raid franco-uruguayo, fueron el capitán francés

Léon Challe, que había tomado parte en varios raids y en 1926 había batido
el record de distancia, que iría de piloto, y el teniente coronel uruguayo, Ty

deo Larre Borges, a cuyo
cargo iría la navegación, muy
conocido en los medios aero
náuticos por haber protagoni
zado en 1927 un intento de
raid trasatlántico, con el hi
droavión Uruguay que por fa
llo de un motor hubo de to
mar agua, y naufragó, cerca
de la desembocadura del río
Chebeika, en la costa del Sá
hara español.

El avión con que realizarí
an la hazaña, que se conoce
ría como el Pájaro Blanco,
era un sesquiplano Breguet
‘superbidón”, equipado con
un motor Lorraine de 450 c.v.
fabricado en Barcelona, tenía
depósitos de combustible pa
ra cuarenta y tres horas de
vuelo, y estaba dotado de
equipo de radiotelefonía y ra
diogoniómetro.

El  15 de diciembre de
1929 despegaron con el fla
mante sesquiplano, en el ae
ródromo de Tablada, de la
pista de Jesús del Gran Po
der, apenas pasadas las 12
del mediodía. El Pájaro Blan
co, tras rodar unos 800 me
tros, se fue al aire con facili
dad, dio un viraje de despedi
da sobre el aeródromo y,
envuelto en la luminosidad
del día andaluz, se alejó con
rumbo sur. Una hora des
pués del despegue sobrevo
laba el Pájato Blanco el puer
to de Tánger y, bordeando la
costa africana, continuó el
vuelo que fue transcurriendo
con normalidad, pasando so
bre Rabat a las 3 de la tarde
y, 20 minutos después, sobre
Casablanca.

No habían recibido los
aviadores comunicación ra
dio alguna desde el despe
gue, pese a llevar la antena

extendida, hasta que comproba
ron que una conexión estaba rota, avería que logró reparar Larre.

Volaban a 500 metros de altitud cuando sobrevolaron el aeródromo 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 comunicación radio con el trasa
dántico francés Lutecia que navegaba algo al norte de la ruta del sesquiplano,
pero Larre Borges no logró obtener marcación radiogoniométrica alguna, ni
tampoco enlazar con el único 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, internándose ya de lleno en el Atlántico el avión.

Al mediodía del 16 encontraron un cielo amenazador y las primeras tor
mentas, viéndose 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 quedó a la derecha de la
ruta.

Un mensaje de la isla de Femando de Noronha engañó 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 quedó inutili
zada.

El  Bregad XIX)  .Timénez e Iglesias a bordo del “Jesús del Uran Poder” en Sevilla.
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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 paró bruscamente el mo
tor, pero Challe conectó el depósfto
de reserva y el “Lorraine” arrancó de
nuevo. Quedaba únicamente com
bustible para poco más de dos ho
ras, y aquél, decidió elegir un punto
de toma de tierra teniendo aún ga
solina. Aterrizó con gran habilidad,
sin capotar, pero rompiendo el tren y
frenando bruscamente- Eran las 4 y
15 del día 17. El Pájaro Blanco ha
bía volado cuarenta horas y recorri
do unas 3.100 millas (5.753 Km.).
No habían batido ningún record pero
habían realizado, sin duda, una im
portante hazaña aeronáutica.

En el brusco choque, Leon Cha-
Ile se golpeó la cabeza con la brújula, produciéndose una brecha que le hi
zo perder el conocimiento. Larre, que no había sufrido daño de importan
cia, pidió auxilio a unos nativos que habían acudido al ruido del avión.
Challe y t..arre se repusieron durante tres días en un sanatorio de Natal, y
el 21, ya totalmente repuesto el herido, volaron en un avión de línea a Río
de Janeiro donde fueron calurosamente homenajeados; así como al día si
guiente en Montevideo. En la capital fueron recibidos por el Presidente de
la República, doctor Campisteguy, y el Gobierno en pleno, el 24, procla
mando aquél en un sentido discurso, el orgullo de todos los uruguayos por
la hazaña de su compatriota.

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

nal, el raid del Pájaro Blanco se ga
nó un puesto entre los vencedores
del Atlántico.

SEVILLA-CAMAGÜEY: EL ULTIMO
RAID EN BIPLANO

E N 1933 se realizó el último raidtransatlántico con biplano -más
exactamente, con sesquiplano- y el
primero de Este a Oeste, del Atlánti
co Norte por su parte más ancha.

Realizaron la travesía los oficiales
de la Aviación Militar española, capi
tán Mariano Barberán Tros de llarduya
y teniente Joaquín Collar Serra, con el
Cuatro Vientos, un sesquiplano Bre
guet “superbidón”, construido en Ge
tafe, en la factoría de CASA, al que se
había dotado de depósitos de com
bustible que le dieran un alcance teóri
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 kilómetros por hora.
El estudio del vuelo que trataba de unir a España y Méjico, con escala en

Cuba, contó con la ayuda sin tasa de los organismos con él relacionados, y se
inició en Tablada a las 5 de la mañana del 10 de junio de 1933, abandonando
la tierra esoañola por la costa de Huelva, realizando un magnífico vuelo, lleva
do con una navegación astronómica de precisión extraordinaria, a cargo del ca
pitán Barberán, uno de los especialistas más cualificados de todos los tiempos.
A la hora exacta, prevista por aquél con tres de anticipación, recaló el Cuatro
Vientos en la bahía de Samaná, 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 depósitos del Cuatro Vientos

e

El  Breguet XIX Super TR Supe rbidón
Sevilla-Cuba-Méjico.

“Cuatro Vientos” protagonista del vuelo
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‘ELOSTRASATL4NTIÇO.S PE AVIAPORES HISPANICOS
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FechasPais            Aparato                 Recorrido

 FraY f         Lisboa-Rio de Janeiro
3omardlljun.     Portugal        «n?5I          seisetapas,8.IOSKm.

‘Santa Cruz”

1926        España      Ilidro, Dornier “Wal’         Palos-Buenos Aires
22 ene/lO feb.                  ‘Plus Ultra”          siete etapas, 10.270 Km.

1926j21       Brasil        Hidro, Savola 5-55          Génova-Sao Paulo
18 oct./1 ago.                    ‘Jahú”           nueve etapas, 7.845 Km.

1      Hldro, Dornier ‘Wal’        Lisboa-Rio de Janeiro2 mar.!7 abr.    °             ‘Argos”           nueve etapas, 9.025 Km.

1929        Es ña       Breguet ‘gran raid”           Sevilla-Bahía
24/26 mar,                “Jesús del Gran Poder”         directo, 6.550 Km.

1929        Uruguay      Breguet’ ran raid”        Sevilla-Natal (capotaje)
15(17 dic.      Francia        “Pájaro lanco’           directo, 5.153 KM.

1933         E -       Breguet ‘supertidón”         Sevllla.Camagüey
10/12 lun.       spana        “Cuatro Vientos”           directo, 7.845Km.

1935        E -      Britísh Klemm “Eagle II”        Santander-México
12 may/16 sep.      spana         “Santander”       veinticinco etapas, 15.970 Km.

1936                     Lockheed ‘Sirius”          Camagüey-Sevllla
13 ene/14 teb.                “4 de septiembre”        nueve etapas, 12.606 Km.

9/Pfb.       España       “CiudJ?lueiva”

apenas quedaban cien litros de gasolina, por lo que Barberán decidió aterrizar
en Camagúey en cuyo aeródromo se posaba el avión español 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 la tarde del día siguiente, 12, despegó el Cuatro Vien
tos de Camagüey para trasladarse a La Habana, volando el trayecto entre
Matanzas y la capital de la República escoltado por aviones militares. Faltan
do pocos minutos para las 5 de la
tarde, aterrizaba en Campo Colum
bia aclamando por el entusiasmo de
más de diez mil personas allí con
gregadas para recibir a los aviadores
de España.

La llegada a Cuba del avión espa
ñol constituyó un acontecimiento de
gran importancia, tanto por la enor
me magnitud de la hazaña, como
por lo que tenía de simbolo y de
muestra de afecto de España a las
naciones hermanas de allende el
Atlántico. La prensa de toda Hispa
noamérica -y muy especialmente “El
Diario de la Marina”, de La Habana-
llenó sus primeras páginas, durante
varios días, con relatos más o me
nos exactos del vuelo del Cuatro
Vientos, realzando siempre la gesta
de los aviadores españoles.

Barberán y Collar despegaron el
día 20 de La Habana para cubrir las

1.035 millas (1.920 Km.) que separan a la capital de Cuba de la México, últi
mo tramo del raid. Nunca llegaría el Cuatro Vientos a su destino, y los miles
de personas que esperaban en el aeródromo de Balbuena la llegada del
avión español, hubieron de abandonar el campo sin poder aclamar a los hé
roes. Luego de unos días de intensa búsqueda, se dio el avión por perdido y
el misterio cayó sobre él. El secreto de lo que había ocurrido fue desvelado,
pasados ocho años, por un periodista, redactor de la revista “Hoy”, que averi
guó y sacó a la luz pública el trágico fina] de los aviadores españoles.

Ese trágico final de Barberán y Collar y el Cuatro Vientos no aminora un
ápice el valor de la hazaña, llevada a cabo con un aparato que era muy aca
bado producto de la técnica del momento, y desarrollada con la gran preci
sión que correspondía a hombres preparados técnicamente a tan gran altura.

En lo político, además de constituir el germen de un nuevo enlace entre
España y América, sirvió 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

U NO de los últimos raids transatlánticos, el primero realizado por un avia
dor hispánico en solitario, y tal vez el más osado de ellos fue el realizado

por Juan Ignacio Pombo, en el verano de 1935, cruzando el Atlántico Sur.
El héroe de la hazaña, joven piloto civil de veintiún años de edad, era hijo

de un aviador de los primeros tiempos, Juan Pombo Ibarra, que resultaría
fundador de una estirpe de aviadores que, caso único en el Mundo, ya va por
la cuarta generación.

La Santander, avión con que se realizó la hazaña, era una avioneta mono
plano, British Aircraft Klemm ‘Eagle II’, equipada con un motor de cuatro ci
lindros en línea, y 130 c.v., a la que se modificó dándole una capacidad de
694 litros de combustible que le proporcionaría un alcance teórico de 3.800
kilómetros.

El raid se inició el 12 de mayo de 1935 en el aeródromo santanderino de La
Albericia, y con etapas cortas -la más larga, de 900 kilómetros-, cruzando Es
paña de norte a sur y bordeando luego la costa occidental de Africa, llegó la
Santander a Bathurst, en a la sazón colonia británica de Gambia.

De Bathurst -trampolín sobre el Atlántico desde que el aviador español se
habría de lanzar para su etapa principal, de 3.160 kilómetros- despegó Juan
Ignacio Pombo a las 20:28 Z del 20 de mayo, y aproado al tenebroso Océa
no, se internó en la noche iniciando la verdadera aventura.

Cuando llevaba tres horas volando comenzaron las primeras dificultades al
verse envuelto el pequeño 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 encontró a la Santander rodeada de espesas nubes negras
que cubrían el horizonte en todos los rumbos, de las que salían chubascos
intermftentes; estaba cruzando la depresión formada por el choque de las di
ferentes presiones de los alisios y contraalisios, zona de grandes perturbacio
nes que Jean Mermoz había bautizado le pot au noii’.

Hacia el centro del día, llevaban ya el aviador y la Santander catorce larquísi
mas horas sobre sus fatigados organismos, cuando el piloto divisó en el hori

zonte una línea oscura que pronto
identlficó como la isla de Fernando de
Noronha; a pesar de la tormenta, no
se había desviado de su ruta y no tar
dó en sobrevolar tierra americana.
Avistado Natal e identificado su aeró
dromo, en él aterrizó Pombo, Iras ha
ber cruzado el Atlántico, en solitario,
con un avión de 12 metros de enver
gadura y poco más de 600 kilos de
peso, con un motor de 130 cv. cu
briendo en dieciseis horas y cuarenta
y  siete minutos, 3.160 kilómetros. En
los depósftos de la Santander queda
ba combustible para veinticuatro mi
nutos de vuelo.

Refiriéndose a aquel momento, di
ría Juan Ignacio Pombo: Me recibie
ron clamorosamente. No me espera
ban. Las escasas dimensiones del
aparato les produce la sensación de
lo imposible. iSi esto es un mosquito!
-dicen-. Cuando consigo parar el mo-Juan Ignacio Po,nbo  su avioneta “Santander”.
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tory me lanzo a tierra, llego a sentir
por España y por mí la más honda sa
tis facción de mi vida.

En España, al conocerse la llegada
de Pombo a Brasil, se produjeron ma
nifestaciones de júbilo en todas las
ciudades, especialmente en Santan
der. La hazaña estaba realizada con
la  travesía del Atlántico, aunque el
raid debía continuar hasta rematarse
en la ciudad de México, y aunque
ahora las adversidades retrasaron la
culminación de la empresa, Juan Ig
nacio Pombo fue recibido con gran
entusiasmo por la colonia española
de México que le ofreció en Balbuena un clamoroso homenaje. Lo mismo
ocurrió en el puerto de Santander a donde llegó embarcado en noviembre y
fue apoteosicamente aclamado.

La Santander sería regalada por el aviador al Gobierno mejicano, y perma
necería expuesta en el aeródromo de Balbuena hasta que un día, un ‘entu
siasta’ decidió volarla, y la destruyó aplastándola contra el suelo.

EL VUELO CAMAGÚEV-SEVILLA, DE UN AVIADOR CUBANO

D ESDE que los aviadores portugueses abrieran la ruta del Afiántico Sur en
1922, en ocho ocasiones habían realizado travesías entre ambos conti

nentes ribereños, aviadores hispánicos de diversos países, pero todas ellas
se habían llevado a cabo desde Europa hacia América; no se había llevado a
cabo, sin embargo, ningún raid en sentido contrario, partiendo de algún país
hispanoamericano, con destino a la península ibérica, aunque, especialmente
desde el vuelo de Barberán y Collar con el Cuatro Vientos, se habían estudia
do -en mayor o menor grado- varios raids transatlánticos de oeste a este, pe
ro por unas u otras causas no habían llegado a realizarse, aunque alguno,
como el proyectado en México por Francisco Sarabia, contara con un avión
construido para la empresa, pero tal vez por pretender batir con él el record
de distancia, se malogré la idea y el vuelo no llegó a realizarse.

En Cuba, con un planteamiento más realista, tratando de cruzar el Atlánti
co pero sin la menor ambición de superar marcas, el teniente de la Aviación
Naval, Antonio Menéndez Peláez, preparó la travesía, siguiendo una ruta
muy similar a la que Pombo con la Santander había recorrido en 1935, pero
en sentido contrario, cruzando el Aflántico por su parte más estrecha, desde
el punto más oriental de América al más occidental de Africa.

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

‘5/rIUS’, equipado con un motor en estrella, Praltand Whitney, de 450 cv., al
que se le introdujeron algunas importantes modificaciones. El avión quedó listo
en los primeros días 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 voló de La Habana a Camagüey, pues de allí
quería partir para terminar en Sevilla, puntos de llegada y partida, respectiva
mente, del Cuatro Vientos cuya visita quena corresponder.

Luego de despedirse de aquéllos que se habían reunido para asistir a su
partida, despegó Menéndez con el airoso monoplano a las 7 de la mañana
del lunes,13, dirigiéndose a Natal, a través de varias etapas, demorándose su
llegada hasta el 2 de febrero debido a una serie de incidencias. En ese mo
mento llevaba recorridas, desde su partida de Camagüey 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
depósitos de combustible a tope, se echó al aire en Natal impulsado por los
450 cv. de su Wasp y el entusiasmo de su piloto, y se interné en la noche
atlánlica dispuesto a dejar bien puesto el pabellón de Cuba o perecer en la
demanda.

A  las 3 de la madrugada del 10, encontró una fuerte tormenta que le for
zó a perder altura y navegar a ciegas durante cuatro horas, ya que la inten
sidad de la lluvia hacia nula la visibilidad exterior. Coincidió el amanecer
con el final de la zona tormentosa que había tenido que cruzar -el “port au
noii-’ de Mermoz-, y aunque no en todo el resto de la ruta encontró 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 aeródro
mo de Bathurst, habiendo vencido al Auántico con un vuelo de 1 103 millas
(3.160 Km.).

Se tomó Menéndez dos días de descanso en Bathurst, y el 12 voló a Cabo
Juby, en la entonces colonia española de Río de Oro, a donde llegó en un
safto de 964 millas (1.789 Km.), habiendo volado durante más de dos horas
envuefto en una tormenta de arena que, según sus propias palabras, choca
ba en mi avión como balas, en un tipo de meteorología que no conocía.

La tormenta retuvo a Menéndez hasta el 14 en Cabo Juby donde recibió la
cordial hospitalidad de los aviadores españoles, y este día, aún con el tiempo
bastante revuelto, voló a Sevilla. Al aterrizar en Tablada, dando por terminado
el raid, llevaba voladas 6.792 millas (12.606 Km.) desde que despegara en Ca
magüey un mes antes. Con su vuelo rendía homenaje a Barberán y Collar que
en 1933 habían volado de Tablada a Camagüey, devolviendo el 4 de Septiem
bre la visita que entonces hiciera a Cuba el Cuatro Vientos.

El Gobierno español condecoró a Antonio Menéndez con la Orden de la
República, y en Cuba, sendos decretos de la presidencia de la República, le
ascendieron a 1 teniente y le concedieron la Cruz Naval Militar. El entusias
mo en aquella nación ante el triunfo de su aviador, fue enorme; en La Haba
na se ofició un solemne Te Deum en acción de gracias, al que asistieron, for
madas, fuerzas del Ejército, la Marina, Policía y Bomberos, evolucionando
durante el acto, sobre la basílica, una escuadrilla de aviones militares.

Antonio  Menéndez. a  la izquierda, acompañado del coronel González Jefe
de la Marina ConstitucionaL En la foto inferior, el  “4 de septiembre “,  listo
para  iniciar  la empresa.
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Agasajado en todas las regiones españolas que visitó, entre las que no
faltó Asturias de donde era oriundo el aviador, terminó su recorrido por
nuestra patria en Santander en cuyo puerto embarcó en el trasatlántico es
pañol Cristobal Colón, que el lunes, 27 de abril, zarpó con destino a La Ha
bana.

EL ATLANTICO VENCIDO POR UN GLOBO ESPAÑOL

E N 1992, a quinientos años del Descubrimiento, cuando ya podía pensarse
que las travesías aéreas transatlánticas habían quedado relegadas a los

prosaicos vuelos de los aviones comerciales, dos aerosteros españoles, Je
sús González Oreen, periodista y Director de la Escuela de Aerostación de
Villafranca del Castillo, y Tomás Feliú, saliendo de la isla de El Hierro, la más
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 kilómetros de
Maturín, la capitál de éste.

La travesía, minuciosamente
preparada durante casi tres años,
requirió un profundo estudio meteo
rológico del Atlántico meridional,
especialmente del régimen de ali
sios, en el que en el Instituto Nacio
nal de Meteorología se formó un
equipo de tres meteorólogos dirigi
dos por Jose Luis Camacho, que
trabajó con entusiasmo y precisión.
Fue necesario buscar patrocinador
para la empresa, cuyo coste pasó
de setenta millones de pesetas, en
contrándolo en una conocida mar
ca de goma de mascar.

Para llevar a cabo la empresa se
construyó un globo mixto -de helio
y  aire caliente- en el que el helio,
encerrado en una esfera elástica,
mantendría la flotabilidad del con
junto, modificándose ésta con el
frío 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, utilizándose los que
madores de propano para mante
ner el nivel de vuelo deseado. La
barquilla era una verdadera cápsu
la de plástico de 2 x 1,65 x 1,35
metros, que podía cerrarse hermé
ticamente y así flotar en el agua,
indetinidamente.

Iba provisto el Ciudad de Huelva -

que este nombre recibiría el globo- de modernos sistemas de comunicación
que, a través de satélite, le enlazarían con las bases españolas y americanas y,
a través de la Onda Pesquera podrían hablar en todo momento con la Telefóni
ca y con numerosos radioaficionados; esto permitió que el lnsthuto Meteorológi
co diera oportunos consejos a los aerosteros, a la vista de las imágenes recibi
das del “Meteosat’.

Llevarían González Oreen y Feliú comida especial para siete días, facilfta
da por el Ejército del Aire, además de raciones de “emergencia” para veinti
cuatro días más.

En la madrugada del domingo 9 de febrero de 1992, los aeronautas que
desde hacía varios días se encontraban listos para el “despegue inmediato”,
cuando recibieron del Servicio Meteorológico la información de que se preveí
an para las próximas horas, vientos que impulsarían al Ciudad de Huelva ha
cia la zona de Cabo Verde, se elevó éste en Valverde, en la isla de El Hierro
donde se encontraba desde varias semanas antes. Eran las 04 10 Z cuando
el globo, separándose suavemente del suelo, ganaba altura internándose en
el mar con nimbo 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 travesía transcurrió con toda normalidad, mante

niendo ambos aerosteros los turnos de guardia programados con anteriori
dad. Cuando llevaban recorridos 500 kilómetros, 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 Pinzón a protagonizar el
más importante acontecimiento de la Historia, y se intemó en el Atlántico 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 arrastró durante casi 1.200 kilómetros, y en la que tan
pronto estaban a pocos metros de las olas, oyendo su feroz rugido, como as
cendían sin poder evitarlo, llegando en algún 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 alteró
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 Meteorológico, descen
dieron al nivel mínimo de seguri
dad, escapando así de la fuerte
perturbación, ya en el centro del
Atlántico. Dentro de aquélla, llegó a
alcanzar el Ciudad de Huelva una
velocidad ‘sobre el suelo” de 190
kilómetros por hora.

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

Al mediodía del jueves, 13, cuan
do ya llevaban en el aire los aero
nautas noventa y ocho horas y re
corridos casi 4.000 kilómetros, fal
tando aún algo más 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 había batido tres mar
cas mundiales de la clase RozierAM-7; por fortuna pudieron los aerosteros
superar el difícil momento, continuando ya con pocas incidencias la travesía
hasta avistar, con las primeras luces del viernes, 14, la isla de Trinidad, so
brepasándola y entrando en Venezuela por el delta del Orinoco, siendo allí
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
brían podido recuperar el globo, ya que aquéllos son verdaderos pozos de
verdor, rodeados de árboles de gran altura. Pero el viento roló algo y los llevó
hacia un terreno despejado donde se posaron. Eran las 1430 Z del día 14 de
febrero de 1992. González Oreen y Feliú, con el Ciudad de Huelva, habían
permanecido en el aire ciento veinte horas y veinte minutos, y recorrió más
de 5.000 kilómetros. El Atlántico Sur había sido cruzado por vez primera en
globo, y los aerosteros españoles habían batido dieciseís records mundiales.

En contraste con la importancia que a la enorme proeza se dio fuera de
España, en nuestra patria la prensa apenas se hizo eco de la gran hazaña
deportiva, técnica y humana, producto de la seriedad con que se había pre
parado la travesía, y del coraje y decisión de dos aerosteros españoles que
supieron poner muy altos los colores de la Patria .

El  globo  “Ciudad de Huelva” en el  que Jesús González Green y  Tomás Feliú  lu
cieron  la  travesía  del Atlántico  en 1992 quinientos años después del  descubri
miento  de América.
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El histórico vuelo del
“Dragón Rapide”

T0N10  GONZALEZ-BETES
Doctor ingeniero Aeronáutico

1  ‘-‘!
‘

INTRODUCCION

E N la penumbra del hangar del Museo del Aire (Madrid)que  alberga una valiosa colección de aviones históricos
sobresale un biplano bimotor, un avión que cambió el curso
de  la historia de España. Nos referimos al D. H. 89 “Dragón
Rapide”, matricula G-ACVR, que trasladó en julio de 1936 al
General  Francisco Franco, desde el aeropuerto de Gando
(Isla  de Gran Canaria) hasta el de Sania Ramel (Tetuán) en
el  Marruecos español.

El  vuelo fue excepcional, importante y transcendental; ac
tualmente después de una investigación de 15 años puede
decirse que está ya esclarecido casi por completo. Los resul
tados han sido publicados en edición de bolsillo (1) y se está
preparando una edición más completa con una valiosa infor
mación gráfica (2)

El  historiador Ramón Salas, que me animó mucho en las

investigaciones sobre este suceso, comenta que el teniente
coronel Yagüe, destinado en Marruecos, para decidir que el
general Franco se incorporase al alzamiento no encontró me
jor  argumento que poner a su disposición un avión. De esta
forma  -copiamos a Salas- se inició una curiosa aventura,
mezcla de improvisación, audacia, imaginación y desconcier
to  que asombrosamente saldría bien.

El  avión salió del aeropuerto de Croydon (Londres) el 11 de
julio  de 1936, llegó al de Gando (Las Palmas) el 14 y despe
gó  de nuevo el 18 hacia Tetuán, aterrizando en las primeras
horas de la mañana del día 19 de julio en el aeródromo de
Sania  Ramel (Tetuán) después de dos escalas técnicas en
Agadir y Casablanca.

Cuando el avión comenzó su periplo, nadie en Gran Breta
ña  ni en España, ni aún los promotores del vuelo, pudieron
suponer su enorme importancia histórica.

Veamos cómo ocurrieron los hechos.

El  ingeniero ArEl,,,,  It.  II,  que disiñó  el  11. II.  89  “Dragón Rápido” con la maqueta del  “Arnbassador”, uno de los  aviones más elegantes de la época. (Revisto Aeroplane
mayo ¡985).
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ANTECEDENTES.

E N febrero de 1936 se produjo en España el triunfo del
Frente Popular y se admite, actualmente, como el co

mienzo de la preparación 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  conspiración militar, a la “Directiva” que se refería a Ma
rruecos, donde se nombraba a un “prestigioso general” que
habría de tomar el mando de las fuerzas de Marruecos.

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

tibieza de los altos cargos militares, las dificultades de su re
alización y las posibles consecuencias. El más impaciente
era el teniente coronel Yagüe, “que estaba desesperado por
las cavilaciones y la parsimonia del general”.

‘(agüe  se encontraba en Ceuta a finales de Junio de 1936
y  allí nació la idea de utilizar un avión para trasladar a Franco
desde Canarias a Marruecos. En efecto Francisco Herrera
Oria visitó a ‘(agüe por orden de Mola. En la entrevista se
acordó enviar a Franco “una avioneta en la que pudiera llegar
sin peligro a Marruecos”. (3)

Herrera Oria salió de Ceuta el 29 de junio y se entrevistó
con Mola el día 1 de julio en Pamplona. Le expuso el proble
ma de la “avioneta” que Mola acogió con muchas reservas
pues veía dificultades para la financiación y porque estaba

Prototipo  E. 4 del 13. II.  89 ‘“Dragois “,  en vuelo en abril  de 1935. A los mandos Ef. S. Broad, piloto de prueba de la D. 1-1.
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aburrido con la indecisión 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 avión. Mola le contestó:

“Bien, a otra cosa”, lo que quería decir, iAdelante!.

LA  FINANCIACION Y BUSQUEDA DEL AVION.

H ERRERA llegó a Biarritz el 4 de julio y comenzó unas ac
ciones trepidantes, debidas a la urgencia; se entrevistó

rápidamente con Juan March, el millonario, en el café Ro
yalty.  March aceptó financiar el vuelo y le pidió a Juan Igna
cio  Luca de Tena que le ayudase. Este se puso en contacto
telefónico  con Luis Antonio Bolín, corresponsal de ABC en
Londres.  Bolín llamó inmediatamente a Juan de La Cierva,
prestigioso ingeniero inventor del autogiro, que vivía también
en  Londres. Las palabras de Luca de Tena a Bolín habían si
do:

“Necesito que contrates en Inglaterra un hidroavión capaz
de  volar directamente desde las Canarias a Marruecos, si es
posible a Ceuta. Si no consigues un hidro, alquila un avión
corriente que ofrezca seguridad absoluta. Un español llama
do  Mayorga te facilitará el dinero preciso; trabaja en la banca
Kleinwort. El aparato tiene que estar en Casablanca el sába
do  próximo, 11 de julio. Dile al piloto que se hospede en el
hotel  Carlton y que espere allí la llegada de un emisario que
se  dará a conocer pronunciando la contraseña GALICIA SA
LUDA A FRANCIA y le comunicará instrucciones suplemen
tarias. Es posible que el avión tenga que seguir hasta las Ca
narias para recoger un pasajero y llevarlo a Ceuta. Para iden
tificar  al pasajero, el piloto establecerá contacto en Tenerife
con  un médico llamado Gabarda, que vive en Viera y Clavijo
52;  le dará la contraseña diciendo: EL AVION HA LLEGADO.
Si  el emisario aludido en primer término no apareciera en Ca
sablanca antes del 31 de julio, el piloto regresaría a Londres
con  su avión, sin volar a las Canarias. iDate prisa y muchas
gracias!’.

La  Cierva tenia su despacho en la calle de “La media Luna”
(HaIf Moon) e inmediatamente se puso a estudiar la forma de
conseguir un avión y creemos que utilizó la información que
disponía de la revista “Flight”. En dicha publicación aeronáuti
ca  aparecía la Flota Aérea Mercantil (4) .  La composición de
dicha  flota se reseña en la Tabla 1 “Flota Aérea Mercantil”.
Puede observarse que existían 20 compañías que utilizaban
21  tipos de aviones ,  entre ellos 6 hidros. Los hidros no se
podían  alquilar y entre los aviones terrestres figuraban: el
Airsppeed  “Envoy”, 5 unidades en 3 compañías; O. H 84
“Dragón”, 34 en 14 compañías; 16 D. El. 86 en 4 compañías;
O.  H. 89, 36 unidades en 8 compañías y por último 8 D. H.
‘Fox  Moth” en 6 compañías. Después se puso en contacto
con  una compañía de seguros y  le consultó el problema del
alquiler. Esta le recomendó la “Olley Air Services’ con base
en  Croydon.

La Cierva llamó por teléfono a su director Gordon P. Olley y
apalabró el alquiler de uno de sus aviones. Sin demora llamó
por teléfono a Bolín -corría el 6 de julio- y le dijo que había
encontrado un avión que lo podrían alquilar en la compañía
Olley y que se encargase él de las gestiones.

La  Cierva que viajó a París para entrevistarse con Luca de
Tena  ,  le comunicó a este que había encontrado un avión te
rrestre,  no un hidro. Este quedó en consultar si servia. (5)
Luca de Tena contestó al día siguiente que valía la solución
propuesta.

La  elección del hidro había tenido su origen en un informe
solicitado por Mola a Alfredo Kindelán. Aquel le habló de bus
car  un aeroplano para hacer el vuelo desde Canarias a Ceu
ta,  donde no existía aeródromo, pero sí un magnífico puerto.
No  es menos cierto que Kindelán propuso como alternativa
un avión terrestre, caso de no ser posible el hidro. (6)

El  siguiente paso nos sitúa a La Cierva y Bolín en la campi
ña  inglesa, en Whiteland, residencia rural del comandante
Pollard. Bolín había pensado que era necesario darle al vuelo

L a compañia Olley Air Services Ltd, habia sido creada enEnero  de 1934, con un capital de 6. 015 lIbras esterlinas
repartidas  en 6. 000 acciones de 1 libra y  300 de 1 chelín. Te
nia  el domicilio  social  en el numero  10 de Smith  Square,
Westminter,  SW1, Londres. Su objeto 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 creación, su direc•
tor  Gordon Pierce Oiley (nacido en 1. 893) era un veterano pi
loto  de las lineas aéreas “Imperial Airways”, que habia volado
mas  de un millón de millas, buen empresario y mejor depor
tista.  Tenía en su haber mas de 11. 000 horas de vuelo, Prestó
sus  servicios  en las  Reales Fuerzas Aéreas desde  1914 a
1919 y  después trabajó en las compañías Handley Page, KLM
y  en la Imperial Alrways.

Pequeño  de estatura y con unas energias fuera de lo co
mún  había  conseguido  en 1936 desarrollar  una  próspera
compañia 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 siguientes aparatos

1  Airspeed “Envoy”,  mátriáula G-ABDA1  D. El. 84 “Dragon” ,  idem  G-ACNA

3  D, H. 89 “Dragon Rapide”, idem G-ACYR, G-ACYM y
G-ACU.

1  D. H. “Fox Moth”, idem G-AAYD.
El  G-ACYR fue adquirido en diciembre de 1934; el AVCM en

enero  de 1935 y  el AC1T en abril de 1936. Este último había
pertenecido a la flota real y lo utilizó el Príncipe de Gales.

Existe  un libro sobre Oiley, figura mítica de la aviación civil
inglesa  que es autobiográfico y se titula:  Un millón de millas
en el aire”. Su secretaria Muriel escribió los datos de su que
hacer diario en una agenda y entre ellos reseña de los días en
que  fue alquilado el G-ACYR.

un  carácter  festivo  para  no despertar sospechas.  La Cierva
con  esa rapidez mental que le caracterizaba, encontró  la so
lución  ideal, buscar dos o tres súbditos de su Majestad britá
nica  que sirvieran de “sombras”.

A  través del editor  Douglas Jerroid se pusieron en contacto
con  un comandante  retirado  de nombre  Pollard.  Consultado
éste,  aceptó  el volar  a Africa  y  propuso le acompañasen  su
hija  Diana y una amiga de ésta, Dorothy Watson, ambas muy
jóvenes  y a  las cuales  el viaje  les  pareció unas  estupendas
vacaciones.

Resuelto  esto  Bolín quedó pendiente de ir a Croydon a for
malizar  el  contrato  del avión.  La noche cerró  las  gestiones
pero  los hilos todavía no estaban bien atados.

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

Interior  del avión D. ¡1. 89 “Dragón Rápide “,  G-ACYR.  En  la cabina el director de
la  compañía OLLEYAIR SER VI CES LTD. Gordon?.  O/ley en febrero de 1936.
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piloto capitán Bebb. Con el cheque de
2.000  libras (unas 67. 500 pesetas de
1936) pagó el alquiler del “Dragón Ra-
pide”  y otros gastos no previstos por
un total de 1. 015 libras. (7)

El  tema de la financiación del avión
ha  sido investigado  para averiguar
quien puso el dinero. Se han encontra
do  muros de silencio y lo que es cierto
que  hasta ahora nadie ha admitido la
tutoría distinta a la de March. La banca
Kleinwort tenía 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” podrá encontrar el lector da
tos  sobre esta compañía. En un articu
lo  de próxima publicación en esta re
vista  se describe con detalle el avión,
la  historia de su nacimiento, descrip
ción técnica, características y actuacio
nes,  incluido el grupo propulsor.

Bolín una vez cumplidos los trámites
del  alquiler del avión regresó a Lon-  blesjuntoconLaCierva.
dres.  Se investigaron las andanzas de
Bolín  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:Bolín insis
tió  ante Olley que quedase claro que por ningún motivo se
aterrizaría en territorio español; el segundo detalle lo ha repe
tido Bebb varias veces y es que en el momento de la conver
sación de Bolín con Olley no le dio mas importancia al vuelo

ecil Williams Henry Bebb (en adelante Bebb) nació el 27 de
setiembre de 1905 Y después de realizar sus estudios pri

1 marlos, entró a servIr en la RAE (Reales Fuerzas Aéreas) en
1921, donde alcanzó el grado de sargento-piloto.

En  1931 efectuó el curso de instructor  de vuelo y  posterior
mente  presté sus servicios  como piloto  civil  en la “Southern
Aircraft  Ltd”. En 1933 fué  contratado  por
Alan  Cobham el celebre piloto  britanico  y
con  el “circo”  viajé a numerosos países en
tre  ellos, Africa del Sur.

En  1935 fué  contratado  por  la OlIey Air
Services  Ltd, donde fue elegido para el Im
portante  vuelo del Dragón 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, calificándolo  de “mis
teriosa  misión”.

Tenía  una gran experiencia  pues habla
realizado en la fecha que nos ocupa nume
rosos  vuelos por toda Europa e incluso es
tuvo  en Madrid, donde le ayudé el Marqués
del  Merito a solventar  ciertas  dificultades
de  su pian de vuelo.

Interesado  por este vuelo tan singular, el
autor  de este articulo  se desplazó  a Lon
dres  en 1980 y concerté una entrevista con
el  capitán  Bebb,  pues se  había carteado
con  él varias veces.

Vivía  en un hotelito cerca del aeródromo
de  Croydon donde tantos años había prestado sus servicios.
Estaba  retirado  pero se mantenía en un excelente estado de
salud.

LLegado a las proximidades de su casa, un perro nos reci
bió  con unos ladridos y poco entusiasmo. Bebb nos presentó

que  iba a realizar; se trataba para él de
otro  vuelo más, a los que ya estaba
acostumbrado. i Que ajeno  estaba de
que  iba a participar en el primer vuelo
y  el más importante de la guerra civil
española y que sería testigo excepcio
nal  de hechos tan transcendentales!.
El  vuelo quedó fijado para el día 11 de
julio  de 1936.

Los datos del piloto capitán Bebb se
recogen  en  un  recuadro  con  el
titulo:”EL  PILOTO DEL DRAGON RA-
PIDE”.

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

Todo preparado se le comunicó a Lu
ca  de Tena,  con lo  que se puso en
marcha  una cadena de información
que  llegó  hasta Madrid y Canarias,
donde  respiraron tranquilos sabiendo
que  en unos días se tendría  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 habían conseguido hacer posible lo
imposible.

Muchas personas me han preguntado si se podía haber
encontrado otra solución. El análisis de todas las posibilida
des  con medios marítimos o aéreos aparece en las páginas
del  libro citado (10)

Ahora
nos y la

a  su esposa Dods yle  entregamos una botella de vino de mi
tierra,  manzanilla.

Su  sala de estar atiborrada de libros  y recuerdos daba a un
jardín  lleno de flores.  Nos enseñé la foto  que le había dedica
do  el general  Franco, cuando  le concedieron  la medalla del
mérito  aeronaútico.

Le  relaté mis Investigaciones y  me mani
festó  que era dIgno de felicitación. Al  inte
rrogarle  sobre algunos  detalles se evadió
con  el pretexto  de estar escribiendo  sus
memorias.

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

“No  confíe demasiado en el libro  de Bo
lín,  es dramático  y fantástico  y  entiendo
que  no debe dejarse  llevar  por  su fluida
prosa”.

“Los  datos técnicos, avión ruta, cronolo
gía..  .  que  me presenta creo que son co
rrectos”.

“Desde  el año 1957, no he vuelto a tener
contacto  con las autoridades  españolas,
excepto  cuando el agregado aéreo en Lon
dres  ,  en 1969, me solicité  un resumen del
vuelo.”

El  autor  mantiene desde hace años  co
rrespondencia con este famoso piloto y  poco a poco me ha ido
contando su versión del vuelo. Debido a esto hoy se puede dis
poner  de una historia del vuelo muy acercada a la realidad

Su  última carta es un resumen del vuelo que refleja lo que él
pudo  captar. Es muy de agradecer.

Luís  Antonio Bolín y Bidwell, malagueño •corresponsal de
ABC  en Londres. Luca de Tena le encargó las gestiones pal-a
situar un avión en Canarias- Realisó unas gestiones impeca

ya  estamos en condiciones de pasar a otros escena-
acción se va a trasladar desde las frías brumas de la
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“pérfida Albión” hasta llegar a las ardientes arenas de un ae
ródromo perdido en el desierto, y así continuar hasta el ven
toso aeródromo 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.

E L día 11 de julio de 1936, el avión “Dragón Rapide” seencontraba 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  mañana.

El  mecánico John Rice repasaba en el avión los últimos 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 habían llegado los pasajeros. Volvió a comprobar las
cartas de navegación y meteo.

La  carta meteo que el lector puede contemplar como docu
mento  único -gracias al meteorólogo Sanz Vega-señalaba
una  zona de bajas presiones centrada en el mar del Norte.
Llovía en el centro y sur de Francia, así como en la costa in
glesa.  El centro de altas presiones se encontraba en Azores.
En  España llovía en el Cantábrico. Vientos del NO. y  mucha
fuerza  en el Golfo de Vizcaya. Santander y  San Sebastián
daban lluvia. El vuelo hasta Burdeos no seria bueno.

En  un recuadro se indican los cálculos 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 Bolín y su esposa Mercedes Saavedra.
Esta ultima se encargó de atender a los Pollard y a Dorothy
Watson.

Bolín  permaneció en el coche charlando con La Cierva. A
las  7 el piloto avisó a los pasajeros de que todo estaba pre
parado.

Pasados los trámites reglamentarios se dirigieron al platea
do  bimotor y se acomodaron en los asientos. La mujer de Bo
lín  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. i  Fuera Calzosl. La torre dio
pista libre y el avión tambaleándose empezó a moverse. Una
pausa  para comprobar motores y el aparato comenzó a co
rrer  por la hierba llena de rocío. A poco el campo se convirtió
en  una mancha verde .  Hora 07:15.

DESARROLLO

Entrevista de Herrera con March.
March encarga gestión a Luca de Tena.
Luca de Tena telefonea a Bolín.
Bolín telefonea a Juan de La Cierva.
Luca de Tena habla con Bolín.
Bolín habla con La Cierva.
Reunión La cierva/Bolín,
Luca de Tena habla con La Cierva.
La Cierva encuentra avión y se lo dice a
Bolín. Este visita Olley en Croydon
Reunión La Cierva/Luca de Tena.
Herrera Oria comunica a Luca de Tena
avión terrestre vale.
Luca de Tena comunica a La Cierva
acepbción avión.
Reunión con Pollard en casa de este.
Bolín visita la banca Kleinwort,
Entrevista Pollard-Bolin..
Bolín visita a Oltey en Croydon
Entrevista La Cierva-Bolín con el duque
de Alba.
La Cierva lleva a Bolín a Croydon.
Despegue del G-ACYR con Bolín, Bebb y
das tripulantes.

-J

El  avión ‘Dra gon Rapide’Ç G-ACYR, el gran protagonista del histórico vuelo. Esta es una de las escasas fotografías del avión en vuelo
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El  avión viró hacia la derecha y puso rumbo a la costa fran
cesa.  Empezó a llover y el agua a golpear con fuerza el para
brisas. La visibilidad se redujo. El radio comunicó a Bebb que
llovía  en Burdeos y la visibilidad era muy reducida. A las
10:30 el avión se posó en el aeropuerto de destino, Teynac
en  Burdeos, levantando las ruedas grandes sábanas de
agua.  Un grupo de personas se dirigió con presteza al avión.
Al  bajar los pasajeros se vieron rodeados por Luca de Tena,
el  marqués del Mérito y el duque de San
toña,  acompañados por Fernando Zarco
y  el aviador Gandara, este último francés
y  casado  con la  hija del  marqués de
lvanroy.  Vivía en Biarritz y era miembro
del  aeroclub Vasco.

Ocuparon varias mesas de la cafetería
y  Bebb fue consultado por si podía llevar
otro  pasajero, ya que el marqués del Mé
rito-en adelante Mérito-tenía que volar a
Casablanca. Se arregló el asunto man
dando el mecánico por vía aérea a aque
lla  población.

Las  instrucciones de Luca de Tena a
Bolín  no habían cambiado y debían es
perar  en Casablanca un emisario que to
maría  la decisión de continuar el vuelo a
Canarias para recoger un pasajero y lle
varlo a Marruecos.

Terminado el frugal refrigerio y repos
tado  el  avión,  éste despegó  rumbo a
Portugal-recuérdese que se había esti
pulado que no se aterrizaría en territorio
español-a Oporto. La meteo no era bue
na  ,  soplaba viento fuerte del NO. y la
ruta  de 800 kilómetros, no se presenta
ba  fácil.

El  ruido de los motores se mezcló con los adioses y el
avión tomando altura se dirigió a su destino en Portugal.

SEGUNDA ETAPA:BURDEOS-OPORTO.

L A primera hora de vuelo transcurrió sobre un mar azul yun  cielo claro pero cuando avistaron la costa española,
vieron con sorpresa las negras nubes que cubrían esta. Bebb

aumentó la altitud de vuelo, ya que la car
ta  señalaba montañas-Picos de Europa-
de  2500 metros de altitud. El parte daba
lluvias  en Santander. Después de pasar
esta población el avión encontró condicio
nes  de vuelo muy desfavorables; nubes,
lluvia y fuerte viento lo que les desvió ha
cia  la llanura castellana. Bebb no lo dudó
y  como no sabia exactamente donde esta
ba  puso rumbo a Biarritz.

Bolín aprovechó este incidente 21 años
más tarde, para emocionar al lector con
todos  los ingredientes de una novela de
terror,  con el añadido del peligro de cho
que  con el Naranco de Bulnes-era el Na
ranjo,  el otro monte se encuentra al lado
de  Oviedo-una inocente fantasía para los
que  hayan volado por esa zona.

El  capitán Bebb demostró, no cabe du
da,  un gran sentido común teniendo en
cuenta  que le habían impuesto la condi
ción  de que por ningún motivo debía ate
rrizar  en España y desconocía exacta
mente dónde estaba. Debió tomar la deci
Sión a la 13:30 horas y alcanzó Biarritz sin
problemas a las 14:45.

Los  pasajeros fueron objeto de grandes

‘Fn”  -,pt  tç1DC
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Carta  meteorológica del día. 11 de julio  de 1936 donde puede observarse el área de bajas presiones (U y que dio lugar a ¿jurio intensa y escasa visibilidad e,,  la etapa Londres-
Burdeos.

r-_•__t

El  marqués del Mérito. José López de Carrizosa, que
se unió a los pasajeros del Dra gon Rapide en Burde
os.  Hombre clave en las gestiones posteriores en
Tánger. Financió una avioneta por si el avión ingl&
no  podía aterrizar ene! Marruecos español.
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atenciones por parte del personal del aeropuerto e invitados
por  el Aeroclub Vasco en cuyo restaurante les atendió Alan
Pierre.

Mis investigaciones naturalmente me condujeron a visitar el
aeropuerto de Parma (Biarritz) y el personal que me atendió
no  recordaba nada del vuelo. Fue uno de paso sin más histo
ria.  Las cosas se  aclararon  cuando conocí  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 además envió una foto del
avión  en el aeropuerto, en el més de julio, una de las pocas
que  existen.

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

TERCERA ETAPA:BIARRITZ-ESPINHO.

M ÉRITO, que habia cursado nociones de pilotaje en Fran
cia,  adquirió unas cartas aeronaúticas en Biarritz para

ayudar en la navegación. El vuelo transcurrió esta vez sin in
cidentes dignos de mención hasta el final del mismo. Bebb

fl  DATOS DE RUTA? ESCALAS. CANARIAS-MARRUECOS ESPAÑOL
Julio de 1936-  _____  —  ______

FECHAS.18               18         — 19
D!STANCIA(KM)         630              290               325
DATOS AVION:
Pesovacloflg)  i     1510             1510              1510
Combustible (kg)         262              262               262
Aceite(kg)              30              30                30
Pasa4e (kg)             385              355               462
Equipo (kg)  1                      47                47
Equipaies{kg)           100              100               120

1 Peso despegue  i     2134             2134              2211

Atenizaie            16:55            21:00              07:00
Tiempo en ruta                         2:05             2:00
Piloto               Bebb             Bebb              Bebb
Mecánico             Bryers            Bryers             Bryers
Pasaleros            Franco            Franco            Franco

Salgado           Salgado            Salgado
Villalobos          Villalobos          Villalobos

Bolín

estuvo  buscando el aeropuerto de Oporto en condiciones
muy precarias pues casi había anochecido. En uno de los vi
rajes  acertó a ver un campo de aviación y sin pensarlo dos
veces,  con las ultimas, luces aterrizó. 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
bía  sido inagurado en 1932. El jefe era el capitán Oliva. Co
mo  una de las cosas que hacía bien Bolin era negociar, no
sabemos cómo, pero se las arregló para que los militares los
dejasen marchar a la mañana siguiente.

Este  campo fue visitado por el autor de este trabajo si
guiendo las huellas del avión. 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  magnífico campo civil de gran importancia turística.

No  nos sorprendió la falta de huellas del paso del avión y
por tanto las unicas evidencias son el relato de Bolín y la car
tilla  de vuelo del capitán Bebb.

En  la luminosa mañana del 12 de Julio el avión despegó de
Espinho y se dirigió al sur.

CUARTA ETAPA:ESPINHO-ALVERCA (LISBOA) -

E L tiempo era perfecto para volar y el aire estaba tranquilopues  eran las nueve cuando las ruedas abandonaron la
tierra. El mar a la derecha de la ruta era como un cristal azul
verdoso. La ría de Aveiro pasó lentamente bajo las alas del
bimotor y los pasajeros se distraían con el soberbio paisaje.
Bolín 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 transición, las típicas colinas que rodean
Lisboa, la “última ciudad mediterranea a orillas del océano”.

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

Acompañados de las chicas y Pollard, Mérito y Bolín salie
ron para Lisboa dejando a Bebb y al radio al cuidado del pre

1

E!  ma!  tiempo obligó al G-ACYR, en ruta a Portugal. a volver a Biarritz donde aterrizó para  repostare! 11 de julio. Reginaldfouhaud encontró esta foto del avión ene! aero
puerto  de Parma.
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ciado avión. Merito y Bolín 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 vivía con
su  familia en Villa Leocadia, en Estoril. En esta finca se en
trevistaron los españoles con Sanjurjo, le pusieron al corrien
te  de la situación y recibieron la conformidad del general que
creía  importante que Franco se pusiese al frente de las tro
pas de Marruecos.

Cumplidos estos extremos volvieron al aeródromo donde
ya  estaban esperando Pollard y las chicas. Al capitán Bebb
en  un aparte le comunicaron que seguirían a Casablanca,
probablemente continuaría a Marruecos con Pollard y ayuda
ría a identificar al misterioso emisario.

RUMBO A CASABLANCA.

A las 16:15 de la calurosa tarde despegó el infatigable
avión  y pronto apareció la costa española. Huelva fué

pronto una mancha y siguió un desfile, el de las blancas are
nas de Sanlucar donde moría el rio Guadalquivir, el Estrecho
de  Gibraltar y las costas de Africa.

Cuando la tarde declinaba el avión sobrevoló Larache una
de  las ciudades más misteriosa y evocadora. Las torres blan
cas  de ros morabes rompían la monotonía de las murallas

dormidas desde hacía siglos. Pronto en el horizonte apareció
Casablanca con sus 200. 000 habitantes y su fisonomía eu
ropea. Su aeródromo, Cazes, se encontraba a 6 kilometros al
sur.  Al filo de las 20:30, tras tres horas y media de vuelo, el
avión se posó en el suelo.

Bien protegido el avión en uno de los hangares, pasajeros
y  tripulantes se dirigieron en unos laxis” a la ciudad para alo
jarse  en el hotel Carlton donde tenían reservadas unas habi
taciones. A la mañana siguiente Merito, Bolín, Pollard y Bebb
se  reunieron para desayunar y preparar planes. Las chicas
se  fueron a hacer turismo y el mecánico a Cazes a revisar el
avión.

Bebb manifestó que quería prescindir del radio y Pollard lo
arregló con el cónsul y lo enviaron a Londres. (11) .  Según
Bebb,  “el  radio habia sido contratado para este vuelo pues
normalmente no lo necesitaba. Fué una persona totalmente
inutil y les comuniqué a Bolín y Pollard que le relevaria de su
trabajo. Le enviamos al consul británico que lo devolvió a In
glaterra”.

En  la tarde del 13 de julio  le llegó 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 avión no podía esperar al emisario y debía seguir a
Canarias. Le entregaron escrita la contraseña a Pollard y a
Bebb  le dijeron que saldría el  14 para Canarias. Mérito se
marcharía a Tanger para actuar de enlace y Bolín se queda
ba  inexplicablente en Casablanca, cosa que nunca se enten
dió  y su explicación no resiste un analisis serio. Bolín, no ca
be  duda, con su conocimiento del inglés y su habilidad de
gestión, hubiese resuelto numerosos problemas. Así 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 envió a
Mola un comunicado, aceptando sin más su participación en
el  movimiento. La decisión rápida e irrevocable fué acompa
ñada por ordenes de sacar dos billetes para su esposa e hija
para El Havre (Francia) (12) y que se indagase dónde estaba
el  misterioso avión, que le llevaría a Marruecos.

A  la mañana siguiente cumplidos en el aeropuerto de Ca
sablanca los trámites de rutina, el “Dragon Rapide” despegó
a  las 7:55 de la mañana con rumbo sur. Mérito salió en linea
regular aérea hacia Tanger, desde el mismo lugar.

El  paisaje desde el avión fué cambiando gradualmente
hasta alcanzar las desoladas extensiones del desierto. La Al
cazaba de Agadir rompió la monotonía y la vida volvió a ex
tinguirse después. Unas colinas anunciaron la llegada del en
clave  español de Sidi Ifni y otra vez la terrible desolación de
las  arenas, se enseñoreó de la vista de los pasajeros. En el
interior de la cabina parecía percibirse la sensación de abso
luto  silencio de la tierra muerta. Eran cerca de la doce cuan
do  se avistó Cabo Vubi con su aspecto desolado y triste, su
fuerte  y sus edificaciones, así como varios centenares de
mugrientas “jaimas”. La torre del radiofaro daba una nota de
civilización. (13)

Casi toda la guarnición acudió al pié del avión, un aconteci
miento que rompia la terrible monotonía diaria. El cabo Gue
reta atendió el abastecimiento. Hoy capitán retirado en Cana
rias,  recordaba la llegada del avión:

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

“La  tripulación y pasajeros estuvieron invitados en el pabe
llón  de oficiales y tomaron un pequeño refrigerio y en este
corto  intervalo hasta el despegue no creo se alertase a Ma
drid-como relató Bolín- y se diese orden de detener el avión
en  Canariaslo  probable era que se hubiese retrasado
el  mensaje preceptivo desde Casablanca.  (14)

Bebb comenta en su carta (15) que el jefe de la guarnición
le  pidió el permiso de aterrizaje y que contestó que no lo ha-

-—  ,kA  s,  N

Aeropuerto de Alverca (Lisboa), el segundo portugués por  donde discurrió el avión
Dragon Rapide. En Lisboa, Mérito y Bolín se entrevistaron con el jefe del Movimien
to,  general Sanjurjo, en su villa de Estoril
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bía solicitado por creer que Cabo Vubi era aeropuerto abierto
al  tráfico civil. La verdad es que este campo de aviación tenia
un “status” especial que hacia necesario dicho permiso. Bebb
le  contestó que lo arreglarla en Las Palmas, lo cual fue acep
tado.

El  avión despegó a las 13:30 y después de una travesía sin
incidentes, aterrizó en el aeropuerto de Gando a las 14:40
horas.

Bebb describió la llegadapedí  a las autoridades si
se  podia reabastecer el avión y guardarlo en el hangar. Esta
era la práctica 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
110”.

AVENTURAS EN CANARIAS.

p OLLARD y las chicas tomaron un taxi y dieron la direc
ción  de la clínica Costa, en Viera y Clavijo 52, donde de

bían entregar el mensaje que les habia dado Bolín. A las 7:30
fueron recibidos por el teniente coronel médico Gabarda que
recogió el mensaje-no sin dificultades idiomaticas- y lo entre
gó  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
visitó un oficial español, al que informó que el avión esperado
estaba  preparado desde el dia anterior en el aeropuerto de
Gando  para despegar en cualquier momento. No se eligió
Los Rodeos por sus frecuentes nieblas que entorpecían los
vuelos.

Salgado comenta en su libro (17) la retención de la docu
mentación del avión en Cabo Vubi. Este punto lo aclaró Bebb
posteriormente, pero en ese momento Salgado lo aprovechó
para  no despertar sospechas. Un avión sin documentos no
podía volar.

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

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

El  segundo problema era la documentación para un viaje
por  el extranjero-Marruecos francés-. Este extremo se resol
vió  con la colaboración de un diplomático español, Sangro
niz, que le prestó su pasaporte.

En  Las Palmas, Franco la mañana de su llegada revistó la
compañía de honores en el puerto de la Luz, donde había
atracado el vapor ‘Viera y Clavijo”, el “correillo”, en el que ha
bía  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 desarrolló de una manera poco
habitual y lo resumió Constancia de la Mora, nieta de Roma-
nones, separada de un hermano de Bolín y casada por lo ci
vil  con Hidalgo de Cisneros. (20) .  Este le dijo  “los traidores

Recorrido del avión Dragon Rapide. Despegó a las 14:00 de Gando rumbo a Agadir
-el  18 de julio  de 1936. De pasajeros iban e/general Francisco Franco, el teniente co

ronel  Salgado y el teniente piloto de aviación español Villalobos.

El  teniente piloto Antonio Villalobos Gómez con muchas horas de rite/o por nuestras
posesiones, fue seleccionado por  el general Orgaz para aconpafuzr al general Fran
co  en el vuelo de Las Palmas a Tetuán. Murió  un año después combatiendo en e1
frente  de Asturias. Se había presentado a Orgaz en la madrugada del 18 de julio.
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te  para ir sin escalas a Marruecos. Pollard y las chicas no te-

El  Fokker 20-1 se encontraba el 18 de julio en misión de]
abastecimiento al pozo de Auhaifrit, en donde acampaba una
sección nómada. En vuelo recibieron un radio de Cabo Vubi
ordenándoles se dirigiesen a Villa Cisneros para repostar y
volver rápidamente a aquel aeródromo. El alférez Arija piloto
del  avión aterrizó en Cabo Vubi a las II  floras. Las órdenes
eran repostar y salir para Madrid. Los Fokker 2 y 3 habían ya
salido  con el mismo destino. Estos últimos aterrizaron en
Agadir a las 11:30, repostaron y a las 12 despegaron. Llega
ron a Sevilla al caer la tarde.

El  alférez Ureña, jefe accidental de Cabo Vubi le comunicó
a Arija que volaría en el avión. Arija aceptó aunque conti
nuando de primer piloto. Ambos jefes intentaron sumar Cabo
Vubi al movimiento pero por la premura del tiempo no lo con
siguieron. La guarnición, se supo después, había sido alerta
da  por el capitán Burguete que se vigilase a Ureña por sus
ideas, favorables a un alzamiento.

De mecánico fue en el avión Angel González y de tripulan
tes,  aparte de Arija y Ureña, el sargento piloto Ananias San
Juan y el sargento radio Marcos. Al alferez Lopez Garro le ne
gó  el permiso Ureña, porque no le ofrecia confianza.

Según uno de los tripulantes, cuyo nombre silencio a peti
ción suya, el avión despegó 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 Ureña y Arija fueron al barracón de tripulaciones
que conocian de sus frecuentes viajes. Los demás permane
cieron  ayudando al reabastecimiento del avión, que había
que hacerlo a mano. Se tardaba en esta tarea una flora.

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

El G-ACYR pilotado por Bebb aterrizó en Agadir a las 16:55
y  Bebb no recuerda nada de que hubiese un avión español.

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

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

La  acción en Las Palmas fue tan trepidante y tan llena de
pequeños sucesos que infinidad de historiadores se perdie
ron  en esa intricada selva de acontecimientosla  ver-
dad  salió con enormes esfuerzos y como resuitado de unas
investigaciones contrastadas.

El  dia 15 el piloto Bebb se dedicó a descansar. El 16 a las
tres  de la tarde le interrumpieron la “siesta’t y el capitán Lu
cena,  enviado del general Orgaz, le interrogó sobre el avión
llegado a Las Palmas. Bebb e dijo que venia con unos turis
tas.  Lucena le conminó que se vistiera y fuese a la Catedral
donde  le esperaría un coche porque la autoridad militar le
quena  hablar. Bebb fué llevado a Tafira donde conoció al
general  Orgaz. Este le dijo que estaba esperando un avión
de  Londres. Bebb le contestó que no podian ser ellos porque
sus  clientes venian a estudiar el  cultivo del tomate.  Era
asunto de ellos el decidir los vuelos del avión. Esto confirma
como el general Orgaz, al no estar seguro de la disposición
del  avión inglés, requisase un “Junker” y así tener preparado
otro  medio de transporte para el general Franco. Este extre
mo  se documenta en el libro (19)

Bebb el  17 por la mañana le explicó a Pollard las inciden
cias  habidas durante su ausencia y decidieron visitar al cón
sul  britanico, Mr. Head. Este quedó en aclarar las cosas con
Franco. Por la tarde nuevamente visitó a Bebb otro militar y
le  enseñó el mensaje que estaban esperando. Se lo comuni
có  a Pollard y decidieron visitar al general Orgaz. Junto con
el  emisario se trasladaron de nuevo a Tafira, al chalet de
Bonny, que avisó al general que se alojaba en el hotel “Los
Frailes”.  Se aclaró la situación, se discutiéron las alternati
vas  del vuelo a Canarias, entre ellas que a pesar de los de
pósitos suplementarios el avión no tenia autonomía suficien

nían  cabida en el vuelo y se acordó que regresasen por via
marítima a Inglaterra. Este extremo se comprobó 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 habitación.
Al  abrir se encontró a Bonny, al capitán Gil de León y al te
niente  Logendio, ambos del séquito de Franco. En correcto
inglés le dijo Bonny:

-i  Be prepared!, ¡It 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
habitación. Hubo muchas idas y venidas de gente y alguien
de  vez en cuando abria la puerta y miraba. El consul inglés
oportunamente nos proporcionó 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 comunicó a Las Palmas y el co
mandante Garcia Gonzalez se personó en el hotel Madrid y
entregó  una copia del telegrama a Franco. Este se trasladó
rapidamente a la comandancia con su esposa, su hija y su
séquito. Allí se hizo cargo de la situación y empezó a dar or
denes  a fín de sumar Las Palmas al alzamiento, extremo
que  no se produjo hasta mediada la mañana del dia siguien
te  porque la guardia civil, la de asalto y el gobernador civil
no  estaban conformes con la sublevación militar.

El  general Orgaz y Franco comentaron el vuelo a Marrue
cos  y el primero le propuso incorporar un piloto español en
el  avión para ayudar en el vuelo. El teniente Villalobos que
se  habia presentado a primeras horas fué avisado. Este
marchó rapidamente a su casa, recogió la maleta y se despi
dió  de su esposa para una misión de transporte de correo a
Tenerife.  El teniente Antonio Villalobos Gomez conocía co
mo  nadie el territorio que tenían que sobrevolar. (20)

Dos  compañias de tropas intervinieron en esos momentos
tan  difíciles. Una ocupó los centros neurálgicos de Las Pal
mas y la otra se desplazó 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 mecánico ,  a  las 12 horas fueron llevados con
escolta al aeropuerto donde encontraron el avión fuera del
hangar y preparado para despegar en cualquier momento.

A  las 13:30 el remolcador”España”, en el cual se habia
embarcado Franco en Las Palmas, apareció en la bahía de
Gando y largando un bote se aproximó a la rampa varadero.
Un marinero sacó a Franco en hombros (21)

En  Casablanca Bolín recibíó una comunicación de Mérito
desde Tanger, que le informó del alzamiento y de los posi
bies  campos de aterrizaje del Dragon Rapide, que se espe
raba  despegaría de Gando el 18 de julio. Bolín decidió que
el  aeropuerto de Cazes era el mejor lugar donde esperar los
acontecimientos. Se despidió del hotel, arregló el alojamien
to  para los pasajeros del avión en un lugar más discreto y en
taxi se dirigió al aeropuerto.

DESPEGIJE HACIA LA HISTORIA.

L OS mapas meteo deI 18 y 19 de julio nos muestran la situación de esos dias; vientos flojos del NO. y el anticiclón
normal en Canarias. El plan de vuelo preparado por Bebb in
cluia  una escala técnica en Agadir para repostar y continuar
a  Casablanca donde pernoctarían. El peso de despegue se
ria  de 2. 408 kilogramos, con tres pasajeros, Franco, Salga
do y Villalobos.

Después de las despedidas protocolarias y con Bebb algo
inquieto porque quería llegar con luz a Casablanca, Franco y
los  dos pasajeros subieron al avión. Se acordó que podían
cambiarse a paisano durante el vuelo.

El  mecánico ocupó el primer asiento de la izquierda; el te-
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niente Villalobos el de la derecha; el general Franco detrás
de  Villalobos y el teniente coronel Salgado a su izquierda.

El  avión despegó a las 14:05, pasó por encima de la pla
ya”Ojo de Garza” y con un suave viraje dejó a la derecha la
punta  del Ambar y la península de Gando. (22). Cuando al
canzó  los 800 metros de altitud se niveló y  con los gases
ajustados a 1950 RPM1 Bebb se dedicó a lo que sabía hacer
bien,  pilotar el avión rumbo a Agadir.

Franco consultó con Villalobos el tiempo en ruta y este le
informó  que llegarían a Casablanca hacia las nueve de la
noche. La punta de Jandia en Fuerteventura pasó por el ala
derecha y a las 14:40 sobrevolaron la cadena montañosa 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
tomó  el trabajo de destruir. Sobre las vestimentas existen
tres  versiones, una de ellas, la más fantástica es que Franco
iba  vestido de jeque árabe. (23)

El  G-ACYR aterrizó en Agadir a las 16:55 horas. El piloto
estacionó el avión cerca de los depósitos de la “Shell”. Las
crónicas  cuentan que aterrizó un avión militar español al
mismo tiempo y el general Franco hizo señas de que se ale
jasen  rápidamente de allí. A este suceso se le prestó la debi
da  atención y se trató de aclararlo, como todos los sucesos
relacionados con el historico vuelo. Bolín se refiere a 3 avio
nes militares; Salgado a un avión y Bebb no menciona el su
ceso.

Examinados los movimientos de los aviones en aquella zo
na  y dia, se llegó a la conclusión que el único que pudo coin
cidir  con el YA 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
pegó  hacia Casablanca a las 18:55 y tomó la ruta que se in
dica  en la carta que se acompaña. Bebb pidió 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 avión en su ruta, el sol se fué hundiendo en
el  horizonte y  el silencio pareció invadir la cabina al mismo
tiempo  que los ultimos rayos del Sol. Mogador se vió como
una  mancha negra y Bebb disminuyó 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 avión inició el planeo y no pudo en
contrar el campo. Bebb metió motores y quedó a la espera.
A  los pocos minutos se encendieron las luces de limite y el
proyector de aterrizaje. El bimotor se acercó a tierra y se po
só  en el ancho campo. Eran las 21:00 horas.

Bolín se acercó al avión y vió bajar a tres personas. En pri
mer  lugar se dirigió 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 mecánico reabastecieron el avión y lo dejaron
guardado en un hangar de la compañia aérea (CAF) ,  des
pués se unieron al grupo.

Se  acordó que era mejor pernoctar en Casablanca y salir
temprano a la mañana siguiente. Además había una dificul
tad  adicional y  era que el aeródromo de Tetuán hacía solo
una  hora que se había rendido y no estaba preparado para
vuelos  nocturnos. Esta información se la habia comunicado
Mérito  a Bolín, pero aclarándole que lo podían utilizar al día
siguiente.

Bolín había reservado habitaciones en un apartado hotelito
y  un taxi les llevó allí. A las cuatro en punto de la madrugada
el  sereno les despertó. Franco no había dormido mucho,
preocupado por el desarrollo de los acontecimientos. El mis
mo  taxi de la noche anterior les dejó en el aeropuerto. El en
cargado  Mouchenino y unos moritos sacaron el avión del
hangar, a la luz difusa del amanecer.

EL  FINAL DEL HISTORICO VUELO.

L A intervención de Mérito, al que tuvimos el gusto de tratar,fué  crucial para el final de la operación. Nunca se ha valo
rado debidamente su actuación y aquí se trata de paliar este

Una de las escasísimas fotografras de! histórico avión Dra gon Rapide proporcionada especialmente para la revista A eropktno pare! capitán Bebb.

47



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

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

Comunicó a Bolín la sublevación 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 tensión era grande pues se desconocía el 18
de  julio el paradero de Franco y se mantenía una constante
vigilancia  en los puestos fronterizos para captar los movi
mientos aéreos. Se conocía el vuelo de un Breguet a Melilla
que  llevó al general Gomez Morato, donde fué hecho prisio
nero;  el aterrizaje del Fokker 20-1 en Larache que se incor
poró a Tetuán a la mañana siguiente y por último el bombar
deo  de aviones republicanos sobre Ceuta y Tetuán.

(1).  Antonio.  O. Betes. “FRANCO Y EL DPLAGON RAPIDE”.
Rialp. 5. A. Madrid 1987.

(2)  .  En preparación.
(3)  .  José Maria Gil Robles. “NO FUE POSIBLE ¿Ji PAZ’. Barce

lona  1968. Página 780.
(4)  .  Flight. Agosto 1935.
(5)  .  Juan Ignacio Luca de Tena. “MIS AMIGOS MUERTOS”.

Barcelona. 1971. Página 162.
(6)  .  Felíx Maíz. “MOLA, AQUEL HOMBRE’ Barcelona. 1976.
(7)  .  Luís Antonio Bolín. “LOS ANOS VITALES’ Madrid. 1967.

Página 37.
(8) .  Datos proporcionados por Cecilio Yuste.
(9)  .  Se consultaron todos los documentos y se buscaron los tes

timonios que mas podian aportar datos o sucesos.
(10)  . Antonio O. Betes. Op. cit. Páginas 74 a 78.
(11)  .  Carta del Capitán Bebb al autor de fecha 20-1-92. “Breve

sumario del plan y vuelo para transportar un jefe Rif  de Las Palmas
a  Tetuán”

(12).  El buque utilizado fue el ‘Wadai” de la Woermann. La espo
sa  de Franco y su ha  embarcaron el dia 19 de julio y efectivamente
rindieron viaje en Le Havre (Francia) .  En setiembre de 1936 se
trasladaron a Salamanca.

NOTAS.

Volvamos al despegue del G-ACYR de Casablanca. Bebb
avanzó los gases y el avión al filo de la cinco de la mañana
se  dirigió al extremo del campo. El dia se presentaba ideal,
uno  de “sol y moscas”, como dicen los aviadores. Bebb frenó
,alineó  el avión frente al viento, probó las magnetos, esperó
un  momento para otear el campo y avanzó los gases; soltan
do  los frenos y cuando el anemómetro alcanzó las 80 millas
de  un suave tirón se fué al aire, penetrando una vez más en
ese  mundo tan diferente donde la vida y la muerte adquieren
otras dimensiones. El reloj de a bordo señalaba las 5.

Franco empezó a dar cabezadas y no era para menos. Su
resistencia era increible, no podia olvidarse que durmió mal
la  noche del 17, casi nada la del 18y según Bolín durmió po
co  las horas antes.

A  su paso por Rabat el avión modificó el rumbo y se dirigió
en  linea recta a Tetuán según las instrucciones de Villalobos.
A  este encargó Franco que le avisase del paso por la fronte
ra.  Hizo Villalobos unos pequeños 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
ñana  y todo había rodado bien, no hubo problemas pues no
podia haberlos a pesar de las especulaciones de que el avión
no  tenia la documentación en regla. La frontera a 240 kilome
tros  de Casablanca y 85 de Tetuán, la pasó el avión por Ar
baoua  y allí en la altura sobre ese puesto se cambiaron de
paisano a uniforme los tres militares.

En  el puesto fronterizo el teniente Manjón oyó el ronroneo
de  unos motores y sin perder tiempo lo comunicó a Ceuta.
Saenz de Buruaga tuvo el tiempo justo de personarse en Sa
nia  Ramel.

Villalobos a la vista de Tetuán le fué indicando a Bebb la
maniobra de aproximación:

-Hacia el este, 90 grados-
Le  señaló la entrada de Rio Martín y la ruta por el valle ro

deado de altas montañas. El campo de vuelo de 700 por 350
metros apareció a la vista; al norte de él un terraplén y la ca
rretera y el ferrocarril a Tetuán; al oeste los hangares y otras
edificaciones limitando con la carretera de rio Martín a Te
tuán.  La “Y’ de aterrizaje indicaba un rumbo de aterrizaje de
70  grados. El avión dejó a la izquierda las edificaciones y se
alejó  ,  hizo un viraje para entilar el campo y a las 7 en punto
de  la mañana, con exactitud britanica, posó sus ruedas en el
suelo. Sacudidos por las irregularidades del terreno, el gene
ral  Franco y sus acompañantes no cesaban de mirar a todos
lados  algo inquietos. El avión por fin paró sus motores ,  el
mecánico abrió la puerta, colocó la escalerilla en el borde del
ala  y los allí presentes que se habian ido acercando vieron
enmarcada en la puerta la figura del general Franco.

IEL  1-IISTORICO VUELO HABlA TERMINADO!

(13) . Antonio O. Betes. “Cabo Yubi. Su historia aeronáutica”. Ae
roplano. Número 8. 1990.

(14).  Entrevistas con el Capitán Guereta.
(15).  Carta de Bebb al autor, ya citada.
(16) . Relato de Gabarda en ABC. Jueves 27 de agosto de 1953.
(17).  Franco Salgado-Araujo, Francisco. “Ml VIDA JUNTO A

FRANCO”. Barcelona. 1977.
(18).  Prensa local canaria y documentos de Archivo.
(19) .  Angel Viña. “LA ALEMANIA NAZI Y EL 18 DE JULIO”. Ma

drid.  1974.
(20).  Entrevista con la viuda de Antonio Villalobos Gomez.
(21).  Relatos de Querol Muler y de/teniente Cardona.
(22)  . Antonio O. Betes. “Primer vuelo comercial a Canarias” y  “El

Aeropuerto de Gando’Ç publicados en la Revista de Aeronaútica en
Mayo y Abril de 1980 respectivamente.

(23).  Sobre la vestimenta de Franco el lector puede consultar el
libro  de Salgado, citado en (17); el de Descoja, Jean-Oh, Espagne!
y  por último los varios relatos de Bebb.

(24).  Correspondencia de Mérito, proporcionada por su hija la
condesa de Chastel.

(25)  .  Andrés Garcia Lacalle. “MITOS Y LEYENDAS”. Ediciones
Oasis S. A. Méjico. 1973. Páginas 71 y ss.

Entrevista del capitán Bebb co,, e/general Franco en junio de 1957 con ocasión de
la  imposición al piloto de la medalla del Mérito Aeronáutico de primera clase. Esta
foto  ha sido proporcionada por e/capitán Bebb especialmente para la revista Aero
plano
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Los “Chatos” en España
III

ESTANISLAO ABELLÁN AGIUS
Ca pitan de Aviación (R)

y A vimos (1) como fueron creadas las tres primeras Escuadrillas de
“Chatos” con los Polikarpov 1-15 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 actuación a lo largo de las batallas de Má
laga, Jarama y Guadalajara, como hechos más importantes, hasta que la de
Richagov o “Palancar”, después mandanda por lvan Kopets Ç’José”) y final
mente por Andrés García Lacalle, fué disuelta y sus aviones integrados, en
mayo de 1.9371 en la que se conoció como Escuadrilla “Vasca” (2), que com
batió en el frente cántabro hasta la cancelación del mismo en octubre si
guiente.

En dicho mes de mayo entró en vigor la reorganización de la Fuerza A
rea republicana, dándose numeración lógica a las Escuadrillas y encuadrán
dolasen Grupos según al tipo de avión.

Por lo que respecta al material soviético, los Grupos fueron: 21 ‘Moscas”
(1-16), 24 “Katiuskas” (SB.2) y 26 “Chatos” (1.15), cuyas Escuadrillas de
‘Chatos’ quedaron así:

-  Escuadrilla”Vasca’... Sin numeración.
-1” Escuadrilla(La  que empezó mandando Anton Kovaleski “Casimi

ro”) de IVAN ERVOMENCO.
-2’  EscuadrillaROBERTO ALONSO SANTAMARIA.

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

-  4’ EscuadrillaEn  cuadro. Se activaría en septiembre con LADIS
LAO DUARTE ESPES como jefe.

-  Una 5” Escuadrilla se creó 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 el fin de retraer efectivos nacionales del frente
cántabro, atacó por el sector de La Granja de San Ildefonso el 31 de ma

yo de 1937, para lo que desplegó 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 cooperación que perdieron este mismo día 31 el tripulado
por el voluntario norteamericano Eugene Finnich, y, en Alicante, el “Chato”
de protección de costas tripulado por el voluntario alamán Herman FeId
CGermán Pérez Lopez”).

EJ 2 de junio, las PARES desarrollaron una gran actividad aérea en este
sector. Los “Natachas” y “Rasantes”, con fuerte protección 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 Ç”Ajax”), señalaba que su
escuadrilla derribó 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 Vázquez Sagastizábal y

1 .- AeropIano” número 7, página 109.
2 .- AeropIano” número 8, pagina 51.



Rubio Paz se adjudicaron dos y un papagayos (3) respectivamente, y Ru
bio Paz, además, un ‘Mosca”, alcanzando un “Chato” Váquez Sagastizábal

Al amanecer del día 3, la 34 Escuadrilla de “Chatos” y la 2 de Moscas”,
dieron protección a los aviones de cooperación, atacando las posiciones
nacionales de La Granja. Por la tarde, estos mismos aviones encontraron
sobre La Granja los CR-32 y He-51 nacionales, originándose 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
habían sido abatidos. De otro modo no se comprende los aviones derriba
dos reclamados por ambos bandos: 10 “Chatos”, 2 ‘Moscas” y 3 “Douglas”
(?), por parte nacional, mientras que Tinker (4) señala nueve cazas nacio
nales os abatidos. La realidad fué que solo se perdió el ‘Mosca” de Grego
ri  Pleschenkov, que se vió obligado a abandonarlo en vuelo, lanzándose
en paracaidas.

El 4 siguiente, dos FIAT de vigilancia (el comandante García Morato y Ra
fael Mazarredo Trenor) descubrieron a los aviones republicanos. Este dia
escribió Morato en su “Diario” que combatió con 3 “Moscas” “derribando uno
según vió su compañero”. Tinker, por su parte, dice que Valentin Ukhov de
rribó un FIAT que volaba en solitario.

Dias después, el 10 de junio, habiéndose dado por finalizadas las opera
ciones en La Granja de San Ildefonso, la 34 Escuadrilla de “Chatos” (Kosa
kov) se trasladó al aeródromo de Balaguer (Lérida) para operar durante el
ataque diversivo gubernamental sobre Huesca, como refuerzo de la 2 Es
cuadrilla (Alonso Santamaría), junto a las l  y 34 de “Moscas” que desplega
ron en Barbastro.

Por su parte, el grupo de Caza 2-G-3 se trasladó al aeródromo zarago
zano de Sanjurjo (Garrapinillos) para dar protección a los He-46 de José
Pérez Pardo y He-Sl de Luis Corsini Beca, que el día 11 siguiente inter
ceptaron una formación de “Chatos” y ‘Moscas” que daban protección 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 León.

El día 12 fué otra jornada muy activa para la aviación de caza republicana,
que realizó cinco servicios de pretección a los “Katiuskas” y “Natachas” en
el segundo de los cuales tuvo lugar otro combate, en el que la caza nacional
volvió a anotarse otros cuatro “Moscas”.

El 13 siguiente, los aviones de cooperación gubernamentales, con la pro
tección 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 Satamaría y Kosakov) y los
“Moscas” de Minaiev, interceptaron una notable formación de aviones nacio
nales. Tras el combate que se originó, el parte gubernamental admitía la pér
dida de 3 ‘Chatos” y un “Mosca”, contra el derribo des cazas nacionales, cu
yos aviadores reclamaron otros 6 aparatos republicanos.

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

Al día 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 Váquez Sagastizabal,
que consideró este enfrentamiento como “muy duro y difícil”, se adjudicó el
derribo de un “Mosca”, cuyo piloto se lanzó en paracaidas, y sus compañe
ros Guerrero y Salvador abatieron sendos Aero-l01 contra la pérdida des
FIAT y He-Sl.

Dos días después tuvo lugar otro duro ataque a Huesca a cargo de una
escuadrilla de “Katiuskas” y tres de “Natachas”, con la protección de las dos
Escuadrillas de “Chatos” y las dos de “Moscas”, mientras que 5 Fokker hací
an lo propio en el aeródromo de Garrapinillos donde, según fuentes naciona
les, resultó abatido uno de los trimotores. Este día, el bando republicano re
clamó el derribo de 5 FIAT y, en Campo Real, cuando realizaba las pruebas
en vuelo de su “Mosca”, pereció el pitoto soviético Lichnikov, de la 34 Escua
drilla.

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

(3).- Nombre con el que, de modo genérico, los aviadores nacionales llamaban a los biptanos
de bombardeo ligero R-5 “Rasantes” y R-Z “Natachas”, sin hacer distinción del tipo de avión,
quizás por lo parecido de sus siluetas, sobre todo, en vuelo.
(4).- “L’Avialion Republicaine Espagnola’, Patrick Laureau, págoi

gubernamentales, con lo que se dió por finalizada la ofensiva sobre Huesca.
No obstante, el 24, los “Chatos” derribaron un He-46 y alcanzaron el He-

51 tripulado por Cándido Fernández Pérez, que aterrizó en las proximidades
de Gandesa, donde fué hecho prisionesro.

Este mismo día, la 34 Escuadrilla de “Chatos” (Kosakov) se trasladó a
Azuqueca, mientras que las l  y 34 de “Moscas” lo habían hecho dias antes
a El Carmolí.

BRUNETE

P OR estas fechas, el bando gubernamental estaba preparando otra ofensiva a] oeste de Madrid, que se conoció como batalla de Brunete, que
trataba de obligar al nacional a retraer efectivos del frente cántabro y de cer
car a las tropas nacionales al SO de la capital.

Las operaciones dieron inicio en la madrugada del 8 de julio de 1.937 a lo
largo de la línea comprendida entre Navalagamella y Villanueva del Pardillo,
en la que el Ejército Popular rompió el frente con la cobertura aérea de las
Escuadrillas de “Chatos” de lvan Eryomenko (la) y Boris Kosakov (34) y de
las l  y 34 de “Moscas”. En los combates aéreos que se produjeron, la caza
republicana ametralló a dos FIAT CR-32 y derribó un He-Sl, perdiendo el 1-
16 del soviético Gregori N. Khosianov, abatido en las inmediaciones de Villa
nueva de la Cañada.

El 7 de julio fué un claro ejemplo de la actividad desarrollada en este fren
te. Los bombardeos republicanos, con fuerte protección de la caza, atacaron
un buen número 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,
Jete del Grupo XXIII “Asso di bastoni”. Se perdió el “Chato” del soviético del
Alexis T. Tcharkassov.

Así mismo, los “Moscas” combatieron sin éxito contra los Masserschmitt
Bf-109 de la Legión Condor, que el 8 siguiente puso también en juego los
bombardeos He-l 11, cuya velocidad mermaria notablemente la supremacía
que, en este aspecto, podrían tener los 1-16 soviéticos, que perdieron el tri
pulado por Beliekov.

Este día 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 soviético del voluntario yugoslavo Bozhko Petrovic, de
la l  Escuadrilla de “Chatos”.

Al día siguiente, los Ju-52 de los comandantes González Gallarza y Carrillo
Durán, bombardearon Brunete sin oposición aérea, mientras que los “Natachas”
y “Katiuskas” hacían lo propio sobre los objetivos nacionales con la protección
de los “Chatos” y “Moscas”, pese a lo cual, parece que 4 aviones de cooperación
fueron abaridos por los Bf-109 que, además, alcanzaron al “Mosca” del piloto so
viéticoo Ivan Lakaiev, que capotó en Campo Real resultando herido.

El 10 de julio, los “Katiuskas” bombardearon Escalona y las columnas na
cionales que avanzaban desde Villaviciosa de Odón y Navalcamero, mien
tras los “Chatos” de la 34 Escuadrilla acompañaron a los R-Z “Natachas” en
sus salidas sobre Cuatro Vientos, Leganés y Carabanchel, derribando en
combate al CR-32 3-56, tripulado por Jesús Rubio Paz, que voló este día
agragado al Grupo italiano “Asso di bastoni” con Bermudez de Castro y Arís
tides Garcia, los cuales, acabada la revisión de sus FIAT en Tablada, se ha
bían incorporado a Avila. Dos de los “Chatos” fueron también alcanzados,
aunque pudieron aterrizar.

El día 12, incorporados a Avila los restantes CR-32 del Grupo español 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 capitán Narciso Bermúdez de
Castro -uno de los fundadores de la “Patrulla Azul”- cuyo CR-32 cayó a tierra
incendiado, y por parte republicana, los soviéticos Karpov y Sheliganov ade
más del voluntario yugoslavo Bonhko Petrovic, todos sobre “Chato”, y Ale
xandr Minaiev, Jefe de la 1 Escuadrilla de “Moscas”. Además, resultaron
abatidos el 1-16 de Albert G. Baumler y el SB-2 “Katiuska” de Enrique Basan
ta Linares, que se accidentó al aterrizar en Sisante. Los aviadores guberna
mentales reclamaron 8 FIAT y un He-Sl -

En los combates habidos el día 13, las FARE perdieron el “Chato” del vo
luntario Harold DahI, 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 Legión Condor se adjudicó un “Chato”, único constatado.
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Por estas fechas, muchas “Chatos” debieron pesar a revisión tras el du
ro batallar. No obstante, los que podían volar, lo hicieron el 14 siguiente
acompañando a los “Natachas”, tres de los cuales, íos integrantes de la
patrulla mandada por el mejicano Eduardo Verduzco Robles (5), fueron
abatidos en Hoyo de Pinares y el “Mosca” de Tinker, alcanzado, capotó
fuera de campo.

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

El 16 resultó herido el Alcalá de Henares el Jefe de la Escuadra de Caza
van Kopets y muerto el comandante Agustín Sanz Sáinz, jefe del aeródromo,
a consecuencia del bombardeo realizado por la Aviación nacional al mismo.

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

El 19 siguiente debieron ser alcanzados un “Mosca” y un He-Sl, 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 número de R-Z. El 22, un “Mosca” de la V Escuadrilla capotó en
Alcalá de Henares.

El día 24 caería derribado un Dornier Do-17, cuya tripulación se salvé
lanzándose en paracaidas, pero fué hecha prisionera, así como el He
51 del teniente Emst-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 Cándido Pardo Pimenter, Andrés Val Núñez,
Félix Alvarez Pardo, Eloy Becedas Harina, Mario Ginés y el guardia civil ra
dio Hftos Pulido, aunque otra versión es que hizo explosión en pleno vuelo
por fallo del dispositivo eléctrico de las espoletas.

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

El 18 de julio, fecha en que se cumplia el primer año de guerra, dió inicio
la cotraofensiva nacional sobre Brunete y tuvieron lugar cinco enfrentamien
tos, en los que la Aviación nacional se adjudicó un “Chato”, un “Mosca” y un
“Natacha”, este último derribado por Garcia Morato, mientras que la Aviazio
ne Legionaria perdía al teniente Giuseppe Mallo, que cayó a los mandos de
su FIAT, y la Legión Condor el suboficial Harbach, que fué hecho prisionero,
y el prototipo del He-1 12 tripulado por Helmut Schulze, que pereció en Esca
lona al intentar aterrizar.

(SL- Eduardo verduzco Robles ie  un piloto mexicano voluntario en las FARE, destinado en la
Escuadrilla 50 independiente de ‘Natachas”. Opinaba que la maniobra de evasión 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 avión, por lo que su patrulla, como ocurrió este dia 12, termi
nado el ataque, en vez de picar, continuó en ielo de crucero, momento que aprovecharon los
cazadores nacionales para incendiar a los tres ‘Natachas”. Solo se salvó uno de los pilotos, pe
ro su cara quedó completamente desfigurada por las quemaduras. (Del Bolitín A.D.A.R. núm 17,
septiembre-octubre 1961, página 12: “La muerte de un piloto mejicano’, de Ricardo Domingo y
Bochaca).

El día 26 sería el himo de otro Ju-52, de la Legión Candor, tripulado por el
teniente Leo FaIk y los suboficiales Walter Brótzmann, Frilz Berndt, August Re
yer y Georg lJbelhach, que fué abatido durante la noche por Mijail N. Vakus
hin, piloto de la patrulla de caza nocturna de la V Escuadrilla de “Chatos”.

BELCHITE

A finales de Julio de 1937, este frente quedaría estabilizado, lo que redun
dó en beneficio de las tripulaciones y, sobre todo, del material que, tras

el desgaste sufrido, necesitaba ser sometido a una revisión a fondo, tras la
cual, la 1 Escuadrilla de “Chatos” pasó a Hijar (Teruel), la 2 de Alonso San
tamaría, ahora mandada por Vicente Redondo de Castro, volaría a Figueras
(Lérida) y la 3 de Boris Kosakov quedaría en el aeródromo de Balaguer
donde, a finales de agosto, la entregaría al español Juan Comas Borrás, que
había regresado del frente cántabro. En Candasnós desplegaría la patrulla
de caza nocturna.

El 24 de agosto de 1937 dió comienzo la ofensiva gubernamental por la
zona central del frente aragonés, rebasando el Ejército Popular la población

Estrafalaria pero efectiva puesta en marcha de los aviones utilizados por las FARE durante la guerra.
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de Villamayor de Gállego, 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, fijé muy notable.

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

El 28 de agosto, el Grupo italiano “Asso di bastoni’ perdió a sus pilotos Qt
tormo Cappellini, Giuseppe Costantini y Luigi Mariotti, que fueron hechos pd

Pilotos  de la 3a Escuadrilla de “Cha
tos’Ç entre los que podernos ver a Jacin
to  Puig, (?), Domingo B. Hueso, José
Menendez (El Viejo), Antonio Briz An
tonio Sánchez, Miguel Zambudio, Opte
ga, Elías Hernández Antonio Nieto, Je
sús Pérez  y Montagui,  capitaneados
por  su jefe Juan Co,nas Borrás.

sioneros al ser derribados sus CR-32,
pero reclamó como abatidos nada me
nos que 9 “Chatos”, 2 Aero-1O1 y un
Mosca’, aviones que no aparecen por
parte alguna.

Es de resaltar que durante este mes
de agosto, el Servicio de Aviación y
Fabricación de Reus (SAF-3) hizo en
trega al 26 Grupo de Caza de los 3 pri
meros 1-15 Chatos” construidos en
España (6), que recibieron la nomen
clatura de CA.

El  V de septiembre, los “Chatos” y
‘Moscas” interceptaron una formación
de  iu-52 y He-46! con la correspon
diente protección 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 2 Escuadrilla, que fué sustituido por Gerardo Gil Sanchez.

El 2 siguiente caería abatido en llamas el “Chato’ tripulado por Emilio He
rrera Aguilera, hijo del prestigioso invesfigador español general Emilio Herre
ra LInares, y sería derribado desde tierra, cuando ametrallaba las posiciones
republicanas en Belchite, el He-51 de las “cadenas” tripulado por el alférez
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).- AeropIano” núm. 7, página 112
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Dias después, el 6 de septiembre sería ocupado Belchite por el Ejército
Popular, que el 15 siguiente rompería el ftente aragonés por el sector de Al
cubierre, por donde llegó hasta las puertas de Zuara.

El día 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 Ramón Blanco Lavín, Aparicio y Velasco.

El 24 siguiente, cuando los “Chatos’ daban protección a los “Natachas” en
Zuera, un ametrallador de éstos alcanzó 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 entregó al Grupo 26 otros 6
nuevos 1-15 construidos en España, inciciándose la formación de la 4a Es
cuadrilla de “Chatos” bajo el mando de Ladislao Duarte Espés.

El 9 de octubre, con la eslabilización del frente aragonés, la 1 Escuadrilla
-de  ‘Chatos”, que ahora mandaba el soviético Anatoli Antonov, interceptó sin

éxito una formación de Ju-86, y el 12 siguiente tuvieron lugar dos enfrenta
mientos entre cazas de ambos bandos sobre Puebla de Albortón y Zarago
za, durante los que fueron derribados los “Moscas” núms. CM-1 50, 156, 146
y  152, aterrizando fuera de Campo los dos últimos. La Aviazione Legionaria
reconoció la pérdida de 5 FIAT, los tripulados por Giuseppe Rigoli, Alessio
Neri, Roberto Boschetto (piloto prisionero y avión capturado intacto), Ugo
Corsi y Francis Leoncini, que colisionaron en vuelo y se lanzaron en paracai
das, siendo hechos prisioneros. Además, los CR-32 de los Jefes de Escua
drilla Guido Nobili y Ernesto Bollo fueron alcanzados y, el último hedo gra
ve en una pierna -que le fue amputada-, no obtante lo cual, pudieron regre
sar a base, donde capotó el Teniente Vicenzo Patriarca (8).

(7).- vsevolod Marchenco, piloto ruso nacionalizado español que, tras la revolución soviética de
1917, pasó a Yugoslavia y después a la Legión española, ingresando posteriormente en la
Aviación Miliar, donde prestó servicios en la Base de 1-lidros de Los Alcázares.
La noche en que fue derribado, se lanzó en paracaidas, siendo hecho prisionero y trasladado al
aeródromo de Sariñana donde, tras juicio sumarisimo presidido por el jefe mismo, comandante
PJfonso Reyes y González de cárdenas, fue condenado a muerte y ejecutado en Arbalatillo,
(6).- El teniente Vincenzo Patriarca,lue un aviador italiano llegó a España con el primer contingen
te de cazadores transalpinos. El 13 de septiembre de 1936 que cotisionó en combate con el Nieu
portli-Iispano Ni-52 del sargento Félix unubi Ercilla, piloto que se había pasado a campo guberna
mental en los útimos dias de julio-36 a los mandos de un CASPdBreguet 19, asesinando en ,jelo
a su tripulante Juan Castro cará. como consecuencia de este combate, el teniente Patriarca fue
hecho prisionero y posteriormente canjeado.

MANUEL ZARAUZA CLAVERO

p ILOTO militar español que, tras ingresar en Aviación co
mo soldado voluntario, a partir de noviembre de 1936, en

plena guerra de España, realizó el correspondiente curso en
la Escuela de Pilotos de Santiago de la Ribera, a cuyo térrni
no fue ascendido a sargento y destinado a la Escuadrilla de
“Chatos” de García Lacalle, con Jaque combatió hasta mayo
de 1937 en que sus aviones pasaron al treme cántabro. Za-
muza tripulaba uno de los “Chatos”, pero un tallo del motor
producido poco después de despegar, le obligó a regresar
al aerodromo de partida, A continuación pasó a la Escuela
de Alta Velocidad de El Carmoli, donde recibió doble mando
en el IJTI-4 (“Mosca” biplaza), siendo destinado después a la
3’ Escuadrilla de “Moscas”. En noviembre de 1937 fué as-

pw  i,pvritos de guerra y destinado a mandar la 4! Escuadrilla, Capi
tán y mayor (mano y diembre de 1938) también por méritos de guerra, en julio lué de
signado Jefe dei Grupo 21, puesto que ocupó hasta el final de la campaña catalana en
que el mayor Zarauza pasó exiliado a Francia donde fue internado en el campo de Ar
gelés-Sur-Mer.

Algún tiempo después, pudo trasladarse a la unión Soviética fijando su residencia
en Jarkov, donde trabajó hasta que, en plena II GM, las tropas alemanas se acercaban a
la cludad,en un avance, siendo evacuado junto a otros pilotos españoles. Zarauza se
presentó voluntario en el Ejército Rojo, del que pasó a la Fuerza Aérea soviética, en la

1 que luché alcanzando el grado de coronel. Pereció el 12 de octubre de 1942, en Bakú,
cuando realizaba un simulacro de combate con el sargento Sasha Rlápishev, reden Ile
gado a su unidad, colisionando ambos 1-16, que cayeron a tierra. Contaba Zarauza con
más de 30 victorias aéreas (10 en España) y había participado en un centenar de com
bates aéreos.

Tres días 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 (números 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, Nicolal Sobolev, Anatoli Serov, Fedor Agaltsov, Eugeni Stepanov, 0. Scbolevski, c. Autik
hoy, Finn, Kustov, Popov y Susukaiov. (tos “Chatos” van al ataque. Narraciones y crónicas’),
de Sergei Shigarov (1986).

Por  el número 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 co,nbates sob,e Madrid,
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POLJKARPOV R-Z “NATACHA” “Pavas” (10) quedaron destruidos, pereciendo en el ataque el teniente piloto
Francesco Dominici.

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

En los últimos días de octubre de 1937, los bombardeos nacionales ataca
ron insistentemente los objetivos de Cataluña, sobre todo, las cadenas de
producción de los “Chatos”, cuyas entregas al Grupo 26 se redujeron este
mes a solo 3 aparatos.

Como consecuencia de esta actividad aérea, el día 25 fueron derribados
dos bombardeos SM-81, uno de ellos por la AA, que cayó al mar, y el tripula
do por Luigi Bertochi, Sergio Pilvini, Paolo Sola, Mariano Bodoni y Alessan
dro Amici, resuftó 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 as retaguardias contrarias durante el mes de noviem
bre, en uno de cuyos servicios, los “Chatos” atacaron el dia 19 al hidroavión
CANT Z-501 número 62-8, hiriendo al voluntario portugués Joe Caetano Sepul
veda Velloso. Uno de los biplanos republicanos resultó también alcanzado.

El 29 de noviembre, el “Mosca” CM-ib, tripulado por Pablo Salón, resultó
abatido y su piloto herido, y el R-5 “Rasante” de J. Curia, quizás perdido, se
internó en Francia aterrizando en St. Girons.

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

El último mes del año 1937 comenzó 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

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

(10).- J. Salas, “La guerra de España desde el aire”, paga. 268 y 269.
(11).- Sergei Shingarov, obra citada

‘Chato” de la patrulla organizada para la defensa de costas, estacionado en el aeródromo de El Carmolí (Murcia).

L R-Z “Netacha” era un anticuado biplano de bombardeo ligero soviético proyecta
Ido  por los ingenieros Markov y Skarbov, de la Oficina de Andrel Nlcolaiev Polikar
pov, pero que, a lo largo de la guerra, desempeñó un gran papel encuadrado en las
Fuerzas Aéreas republicanas pese a sufrir grandes pérdidas debido, principalmente, a
la reducida velocidad máxima que proporcionaba su motor AM-34N, de 750 HP: 290
Km/h (220 de crucero). El R-Z fué un desarrollo del también Pollkarpov 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 últimas, sI las llegó a trans
portar en España, debió ser en contadas ocasiones. Sesenta y dos aparatos R-Z llega-

ron a la zona gubemamental 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 Barberá, J054 Maria Romero Fer
nández y José Sabaté Martinez, los cuales empezaron a operar de forma decisiva en la
batalla de Guadalajara ¡unto 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 destinarla a las unidades de Marruecos.
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dés, la 2a, que ahora tenía como jefe a Chindasvinto González García, en
Balaguer, y la 3 de Juan Comas Borrás, lo hicieron en El Toro, mientras que
la 4 de Ledislao Duarte Espés, continuaba en Sabadell en periodo de orga
nización y entrenamiento.

El 5 de diciembre resultó abatido el piloto alemán 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 colisión en combate
con el FIAT tripulado por el piloto italiano Vittorio Barberis.

El 15 siguiente, fecha en que dió inicio el ataque gubernamental sobre Te
ruel, resultó abatido el “Mosca” de Enrique Jornet, de la 4  Escuadrilla, y dos
días después, en un enésimo servicio sobre el frente, los “Chatos” y “Mos
cas” interceptaron sobre Concud una formación 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, Julián Días Güemes y Francisco Alvarez Vázquez. El He-1 11 pudo,
no obtante, aterrizar en Alcocer.

Pese a las bajas temperaturas y tras duros combates, el día 22 ocupó Teruel
el Ejército Popular sin apenas recibir apoyo aéreo, debido a las mencionadas
condiciones climáticas, 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 español 2-G-3, derribándole el CR-32 nún. 3-87 tripulado por Antonio
Lopez Sert, contra la pérdida del Mosca” del José M Campoamor Peláez.
La legión Condor también perdió los He-Sl de Martin Haupt, Erich Bayer y
Lesigkeit (prisionero).

Alo  largo del mes de diciembre, el Grupo 28 recibió otros 13 nuevos
‘Chatos”, 11 entregados por el SAF-3 (Reus) más otros 2 montados por el
SAF-16 (Sabadell), con los que se alcanzó la cifra de 35, total de los aviones
construidos en España durante 1937.

El l  de enero de 1938, los nacionales iniciaron su contraofensiva ocupan
do Arguillo de San Blas, resultando abatido el día 2, sobre el Alto de Celadas
el CR-32 de José M. Careaga Urigüen, que fué hecho prisionero.
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En otro combate habido en la tarde del 6 de enero, los cazadores nacionales
Manuel Vázquez Sagastizábal y Carlos Bayo se adjudicaron el derribo de sen
dos Chatos”, pero este día, según Andrés Garcia Lacalle (12), en el Diario de
Operaciones de la Escuadra republicana figura que despegaron 5 “Chatos” de
la V Escuadrilla, 7 de la 2 y los números CA-35 y CA-38 de la Y, que comba
tieron contra 17 HE-Sl El CA-OSO resultó con impactos en el depósito de acefte
y planos, “regresando todos sin novedad a las 16 horas y 35 minutos”.

Días despues, el 10 de enero, resultó abatido el “Chato” de Antonio Pérez
García, y el 12 siguiente, el Ro-37 del comandante jete del Grupa XXII “Lin
ci” Alfonso Franciosa, con su compatriota el teniente Angelo Filippi, así como
el CR-32 tripulado por el sargento Ernesto Maestrello y, en accidente, caerí
ael sargento Guerrino Natilini.

El día 13 siguiente, resultó muerto en vuelo sobre Pons Federico Valles
Gil-DoIz, tripulante de un Caproni Ca-alo ametrallado, al parecer, por la ca
za republicana, pereciendo también en las costas levantinas el sargento ale
mán Harold Kahl, tripulante de un He-Sg,

El  15 de enero, fecha en que se rindieron al Ejército Popular los últimos
reductos nacionales de Teruel, resultó abatido el He-Sl 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 confrontación cayeron los CR-32 tri
pulados por Angelo Boetti y Bruno Cesana.

El día 18, los “Katiuskas” bombardearon Salamanca y alcanzaron el CA-
32 del subteniente Renato Andreani, que pereció al intentar aterrizar en las
proximidades de Aldehuela. Esta jornada, la Legión Condor se adjudicó 4
“Chatos” y un “Mosca”, de los que solo aparece este último, que iba tripulado
por Luis de Frutos Gonzalez, Los germanos perdieron los He-Sl de Heinrich
Klein, Heinz Runze y Heinrich Torner. Los cazadores republicanos se adjudi
caron el derribo del CR-32 tripulado por Pedro Gil Escoain, que cayó en
Moncada de Moncayo.

El 20 siguiente, resultó abatido desde tierra, en el sector de Las Pedrizas,
el Ro-37 de Manuel Negrón de las Cuevas, y el 24, tras un duro combate so
bre Perales, donde 16 “Chatos” y 25 “Moscas” interceptaron una formación
de bombarderos nacionales con la escolta de los Grupos de Caza españoles
2-G-3 y 3-G3, resultó derribado por la M  propia, el CR-32 3-95 del Coman
dante José Ibarra Montis, jefe del último de los Grupos citados, que salvó la
vida lanzándose en paracaidas.

Con relación a este enfrentamiento, en el que los cazadores de ambos
bandos reclamaron un importante número de derribos, Andrés Garcia Laca
Ile señala que, según el Diario de la Escuadra de Caza, ese día despegaron
de El Toro O “Chatos” de la 2 Ecuadrilla (Chindasvinto González) y otros 8
de las 35 (Juan Comas) para ametrallar las carreteras de CelIa y San Blas,
observando sus pilotos que dos Escuadrillas de FIAT combatían con los
“Moscas” y como en el suelo ardían dos cazas nacionales, añadiendo que
los “Chatos” intentaron intervenir en el combate pero que no pudieron por la
altura en que tenían 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 3-84 de Luis Herrero de
Teresa y alcanzaron los tripulados por Jorge Muntadas Claramunt e Isidro
Comas AltadilI, no obstante lo cual pudieron aterrizar en Calamocha.

Durante este mes de enero, las FARE perdieron, además, dos “Chatos”
en sendos accidentes, y recibieron otros 14 nuevos, construidos por los
SAF-3/l 6.

El 7 de febrero siguiente, las tropas nacionales iniciaron su contraofensiva
sobre Teruel con gran actividad aérea, sobre todo por parte de la Legión
Condor, uno de cuyos cazadores, el teniente Wilhelm Balthasar, a los man
dos de un Bf-1O9, 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 Sepúlveda, hecho solo igualado y aun au
mentado por el Comandante Angel Salas Larrazábal.

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

(12).- Gar&a Lacalle: ‘La aviación de caza en la guerra española 1936/1939. pág. 338.

ME5SERScHMITE BF-109

F AMOSO avión de caza germano de la II GM diseñado por el profesor Willy Messerschmitt que, durante el conflicto español de 1936/39, trié experimentado encuadrado el la
Legión Condor que, en los primeros meses de la guerra, recibió los prototipos Bf-lo9v-
3, V-4, V-5 y V-6. A éstos siguieron otros 52 aparatos de las series 8-1 y 8-2 que sustitu
yeron a los He-Sl en las dos primeras esctjadrlllas del Grupo de Caza alemán JiBe, e hi
cieron su aparición en julio de ¶937, durante la batalla de Brunete. Doce de la serie 8-2
fueron sustituidos por otros tantos de la seria C-l, armados con dos ametralladoras MG-
17 sobre el motor y otras dos en el borde de ataque del ala.
El 81-109 fué un monoplano de ala baja cantilever y tren principal retrátil propulsado por
un motor Junkers “Jumo” 2llDa, de 720 HP, sustituido en la versión B-2 por el “Jumo”
2lOGa, de 730, con los que desarrollaba una velocidad máxima de 465 y470 Km/h (350 y

344 de crucero), su techo operativo frisaba los 8.000 metros y la autonomía era de 690
Km. En junio de Leas, la 3” EscuadrIlla del Grupo J/88, mandada por el famoso aviador
Werner Mólders, fue equipada con los Bf-109E, con motor Daimler Benz 6OlAa, de 1100 i
Hp, y hélice tripala, que alcanzaban los 500 Km/li. de velocidad máxima (483 de crucero). 1
En los últimos meses del conflicto, la Legión Condor entregó una escuadrilla de estos
cazas a la Aviación nacional, unidad que fue integrada en el Grupo S-G-5, con los He-
112, pero que no llegó a entrar en combate. Al final del conflicto, el EjércIto del Aire des
tinó a los Bf-109 al Regimiento de Caza núm, 23 y a la Escuela de esta especialidad, En
1942 adquirió otros catorce aparatos de la serle “F” y, dos años más tarde, veinticinco
células de la serie “O”, contratando con la Hispano Aviación, SA. la construcción bajo
licencia de 200 aviones. El problema de la falta de motores vino a alargar considerable
mente su producción, circunstancia que salvó la adquisición dei motor Roil Royce “Mer
un” 500/45, con los que se llegó 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
cinemetrográfico que rodó “La batalla de Inglaterra”.

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

A  partir de esta fecha, la actividad aérea en este sector disminuyó sensi
blemente, no obstante lo cual, los “Chatos” continuaron su incansable labor
donde y cuando se reclamaba su presencia, como fijé el día 26 de febrero,
en que atacaron a un hidroavión He-Sg en las costas mediterráneas, a la al
tura del cabo San Sebastián, hiriendo a su piloto el capitán alemán Salcher.

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

ARAGON-LEVANTE-VINAROZ

E L 9 de marzo de 1937, tras una quicena de relativa actividad, la Aviaciónnacional inició una serie de ataques a lo largo de tres jornadas, como pre
paración 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
ciría hasta el Mediterráneo, dividiendo en dos zonas el territorio gubernamen
tal.

Para hacer frente a estas operaciones, las Escuadrillas de “Chatos” desple
garon: en Escatrón, la 1, ahora mandada por el soviético Alexandr 5. Ossi
penko; en Balaguer, la 2 que había pasado a ser mandada por Leopoldo Mor-
quillas Rubio; en Bujaraloz, la Y de Juan Comas Borrás, y en Candasnós la 45
-por fín operativa- de Ladislao Duarte Espés. Los “Moscas” lo hicieron en Can
dasnós (19; Puig Moreno (29; Salou (3-5); Escatrón 45), y BelI Puig (55)

El 10 siguiente, los cazadores italianos del Grupo “Gamba di ferro” se ad
judicaron el derribo de dos “Chatos”, mientras sobre Minuesa perdian el CA-
32 de Enrico Zuffi, que fué hecho prisionero. También resultó abatido el He-
45 “Pavo” tripulado por Juan Emilio Saracho Alfaro y Gabriel M5 Laffita y Bei
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ner, y muerto en acción sobre Ro-37 el cabo ametrallador Luján. La caza re
publicana perdió este día dos Moscas”: el CM-121, abatido sobre Alcañiz, y
el CM-152 destruido en el suelo (Lérida).

El dia 11, la Legión Condor sorprendió en tierra en los aerodróomos de
Bujaraloz y Candasnós, a los “Chatos” de las 3a y 4a Escuadrillas, alcanzan
do gravemente cinco de ellos. No obstante, los cazadores republicanos pu
dieron derribar el Bf-109 del teniente alemán Graf Zo Dehna y ametrallar a
un He-l 11.

Este mismo día, 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 protección a los “Katiuskas”, y
los FIAT del Grupo de Caza español 2-G-3. Según los cazadores naciona
les, en la confrontación, derribaron 7 “Chatos”, de los que, según el Diario de
Operaciones de la Escuadra de Caza, “se desconoce el paradero del “Cha
to” CA-057 pilotado por Aradín y el CA-034 pilotado por el sargento Ramón
Llorente Castro. El CA-040 del sargento Mora, aterrizó en la proximidades
de Flix, resultando el piloto con heridas leves y el avión con ligeros desper
fectos. El CA-Ql 8 pilotado por el sargento Vicente Piner, toma tierra en Cas
pe con muchos impactos”.

El 13 de marzo, los cazadores de la Legión Condor Herbert Ihiefeld y Al
tling, se adjudicaron el derribo de dos “Chatos”, mientras el repetido Diario
de Operaciones señalaba que este día, al despegar del aeródromo de Cas
pe cuando era bombardeado por los Ju-52, el CA-002 capotó pereciendo su
piloto. Vicente Piner, al incendiarse el avión.

El 14 siguiente, en otro combate sobre Alcañiz, 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, Jete del
Grupo, del capitán 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 día 15, Francisco Tarazona Torán, se vió obligado a aterrizar sin tren,
tras combatir, a los mandos de su “Mosca”, y en las cercanías de Vinaroz,
alcanzado por los “Chatos” de la defensa de costas, realizó un aterrizaje for
zoso el hidroavión He-sg tripulado por los aviadores alemanes capitán Rüc
ker, alferez Tonolo, sargentos Stromeyer y Heinz, y el voluntario portugués
Sepulveda Belloso, que fueron hechos prisioneros tras incendiar el aparato.

Días después, el 19 de marzo, resultó abatido en el sector de Caspe-Bala
guer, el “Chato” tripulado por Conrado Suazo Gare, y en Candasnós se vió
precisado a aterrizar un He-1 11, cuya tripulación, que fué hecha prisionera,
incendió el avión.

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

El día 21, en un nuevo combate, los italianos perdíeron al sargento Alfredo
Sangiorgi al ser dirribado su FIAT, y en la costa mediterránea, los “Chatos”
de defensa de costas abatieron otro hidroavión He-59, el tripulado por el te
niente Hayo Jürgens, alférez Karl Zunker y los sargentos Kurt Werner y Kurt
Kaitzel, que perecieron en las cernanias de Cambrils.

Dos días después caería derribado en el sector de Quinto el He-45 tripula
do por Fernando Regueral Paz y Juan Adarraga Elizarán, que perecieron,

Al día siguiente, los “Chatos” tuvieron uno de los días más negros de su his
toria española. Cuando las Escuadrillas de Leopoldo Morquillas (2) y Juan
Comas (3) ametrallaban una caravana de camiones en la carretera de Osera,
fueron sorprendidos por los FIAT de los Grupos de Caza españoles 2-G-3 y 3-
G-3 que daban protección a los bombarderos Ju-52 y SM-79 en el sector de
Quinto; en el combate que siguió, la 3 Escuadrilla (Comas) perdió los CA-005
tripulado por Antonio Sánchez, CA-037 de Jesús Pérez, CA-032 de Domingo
8.Hueso, pereciendo sus tripulantes, así como el CA-027, de Elias Hernán
dez, que parece colisionó con el CA-030 de Francisco Viñals Guarro (13), de
la 2e Escuadrilla, unidad que también perdería el CA-52 de Femando Villins y
el CA-038 de Alfredo Dealbert, el cual rompió el avión al intentar el aterrizaje.

13)- En el Boletín “Alas’ núm. 34, de la Asociación de Aviadores de la República (ADAR), pá
ginas 28 y 29, el mecánico Sebaslian Gordi señala que, estando en el aeródromo de Sariñena,
llegaron varios “chatos’ después de combatir el 24 de marzo de 1936. Entre ellos estaba el de
Francisco Vrñals, que Iraia roto parle del fuselaje y media ala por colisión, según viñals, con un
cR-32 al que había derribado. Sigue el mecánico Gordi que el FIAT derribado y que colisionó
con el “chato” de viñals, era el tripulado por el Captan Carlos de Haya González, circustancia
que no pudo ocurrir en dicha fecha ya que el capitán Haya habia muerto el 21 de febrero por
colisión cori el “chalo’ del Sargento Manuel Orozco Rovira.

Los grupos de Caza nacionales perdieron 3 de sus FIAT en este combate,
uno de ellos el CR-32 núm. 3-104, tripulado por José Jurado González, que
pereció.

El 26 de marzo, la Escuadrilla de Ametrallamiento 3-E-3 y los He-Sl 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 Alcañiz, al perder los CR-32 núms. 3-86 y 3-114 y a sus tripulantes
Manuel García Díaz y Alvaro Figueroa Fernández, y resultar herido Francis
co Diáguez Rodriguez. Los He-sl por su perte, perdieron los tripulados por
Julián Aragón Muñoz y José Jiménez Guerra, además de resultar heridos
Luis Güervos Martínez, José A. González del Valle y Ruy Ozores Ochoa,

A  lo largo de este mes demarzo, las Escuadrillas de “Chatos” recibieron
otros 12 aviones 1-15 constiuidos en España.

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

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

El 8 siguiente, en otro servicio de protección a los “Chatos”, los “Moscas’
alcanzaron el CR-32 núm. 3-61 del comandante Angel Salas Larrazábal, que
se vió obligado a aterrizar fuera de campo, a2 Km. al norte de Morelia.

El 9 de abril, un buen número 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 1a Escuadrilla
el soviético Kapuchin y de los aviones de caza nocturna el español Walter
Katz.

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

(14).-: Obracitada.
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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 protección de los “Moscas”!
hacían lo propio en el sector de San Mateo y la Jana, sobre el que combatie
ron con los CR-32 y He-Sl, que se adjudicron el derribo de tres “Moscas”.

El 15 de abril, las tropas nacionales llegaron a las costas mediterráneas,
conquistando Vinaroz y Benicarló, 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 decidió 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 formación de He-1 11, alcanzando al número 25-27 que, en vue
lo de regreso a Armilla, parece cayó al agua a lo largo de las costas de Motril.

Días después, el 20, en una de las numerosas salidas, los “Moscas” de la

3  Escuadrilla dieron protección a los “Chatos y “Natachas” en el frente va
lenciana, donde las defensas de tierra nacionales alcanzaron a dos de los A
Z, salvándose la tripulación de uno al saltar en paracaídas; el otro volvió a su
base pese a ir echando humo.

De regreso a Sagunto, los “Moscas” fueron interceptados por 4 Bf-109,
descolgándose dos sobre las patrullas de José M Bravo y de José Alarcón
Rios que, según Manuel Montilla (15), esquivaron el ataque y, virando veloz
mente, les hicieron frente, entablándose un duelo a muerte, en el que uno de
los Bf-109 resultó alcanzado pasando como un bólido sobre los ‘Moscas”
echando humo, haciendo explosión instantes después.

El día 25 de abril, la patrulla de “Moscas” de la 3  Escuadrilla formada por
Francisco Tarazona, Andrés Fierro y ‘fusta Gorbatón, interceptaron a 6 He-
111 de la Legion Condor cuando regresaban de bombardear el puerto de
Valencia, atacándoles de frente y alcanzando al punto derecho de la patrulla

15).- Montílla Montilla: Obra citada, página 100.



del jefe! el cual, cuando los demás picaban para evitar el ataque de los
“Moscas”, fue rematado por Tarazana (16). De regreso al campo se entera
que Yuste y Fierro habían abatida uno de las bimotores alemanes, alcanzan
do grávemente a otro.

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

Alo largo de este mes de abril, el SAF-3/16 entregó otros 13 nuevos ‘Cha
tos”, de los que 6 fueron los primeros montados por la factoría 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 Hernández Dí
az, y alcanzado en ametrallamiento el propio comandante Salas Larrazábal,
que pudo aterrizar en Aguilar.

El 7 siguiente1 los “Moscas” que daban protección a los “Chatos”, derriba.
ron un He-Sl.

Días  después, el  11, los
“Chatos”, junto a las j* y 3  Es
cuadrillas de “Moscas”, ametra
llaron una columna nacional
que avanzaba por la carretera
de  la costa hacia Castellón.
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, perdió un plano,
precipitandose sobre la sierra
de  Espadán. El “Mosca” de
Yuste apenas si pudo llegar a
Sagunto con el motor parado y
unos cuarenta impactos.

El día 12 de mayo seria abati
do desde tierra el He-Sl del te
niente Mariano Cuadra Medina y
el He-45 de Félix Bermúdez de
Castro y Delgado Valle, que re
sultaron heridos en El Pobo. El
13 siguiente, cuando los “Cha
tos” y “Moscas” ametrallaban sobre Allépuz, combatieron contra tres Escua
drillas españolas de CR-32, que reclamaron el derribo de 7 “Moscas” y un
“Chato”, resultando herido leve el comandante García Morato.

El 14 de mayo caería abatido en Caspe el FIAT CR-32 núm. 3-76 de José
Romagosa Durán, que pereció, y las defensas de tierra alcanzarían grave
mente el He-51 del Alférez Ruy Ozores Ochoa, que abandonó el avión lan
zándose en paracaídas, y el He-45 de Serafín Sería Pujazón 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 3* Escuadrilla, sufrió accidente del aterrizaje en El
Toro, resultando herido y sustftuido por su compañero Miguel Zambudio Martí
nez. Ladislao Duarte Espés también resuftó herido leve en otro accidente.

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

En los días 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 día 22, los CM-167 y 169.en
Valls, y el CM-165 en Bellpuig, el 23, día en que el Ejército Popular llevó a
cabo un fuerte contraataque en el sector catalán comprendido entre las po
blaciones de Tremp y Balaguer, donde tuvo lugar un duro combate aéreo en
el que, según Francisco Tarazona (17), que había pasado con su escuadrilla
a Vendrell días antes, derribaron al enemigo nada más que 17 cazas FIAT y

(16).- Tarazona Torán: “Yo il  piloto de caza rojo’, páQina 128..
(1?).- Tarazana Torán: Obra citada, página 143 y siguientes.

5  bombarderos SM-79, aviones de los que solo aparecen como derribados
CR-32 del alférez italiano Placido Boschelli, que pereció, y otro que, por coli
sión, se lanzó en paracaidas su tripulante, cayendo en territorio nacional.
Además, resultó herido sobre FIAT el piloto español José Arango López. Ta
razona señala la pérdida de 3 “Moscas” y un SB-2.

El 26 de mayo regresó 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 el sargento italiano Gastone
Picchini, que pereció, y el del comandante Salas Larrazábal que, al ser al
canzado su avión, se vió obligado a abandonar la lucha.

En verdad, parecen muchos los “Chatos” reclamados como destruidos por
los cazadores nacionales en solo tres días: 15 aviones...Cftra que, además,
superaba a los recibidos a lo largo de este mes procedentes del SAF-31 16, 19
“Chatos” en total, terminados en Reus (uno), Sabadell (once) y Molina (siete).

El 4 de junio, tras el descalabro sufrido por los “Katiuskas” el día 2 sobre

Cenia, en que perdieron 5 aparatos, los FIAT italianos de la Escuadrilla de
Ametrallamiento “Frecce” perdieron el tripulado 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 día, los “Chatos”, con la protección de la 3* Escuadrilla de
“Moscas”, atacaron sin oposición las posiciones nacionales al sur de Mos
queruela, y los de defensa de costas interceptaron sobre Valencia una for
mación de bombarderos SM-79, a los que no pudieron dar alcance.

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

El día 10, cuando los “Moscas’ de la 3* Escuadrilla daban protección a
12 “Chatos” que volaron a Adzaneta (Castellón) para defender a una briga
da que se encontraba cercada, se vieron interceptados por los Bf-1 09 ale
manes, que derribaron los “Moscas” de Utrilla y de Antonio Díaz Perez,
que murieron.

Esta jornada tuvo lugar un violento combate sobre Valencia, cuando la ca
za republicana intercetó a los bombarderos SM-79 con fuerte escolta de
FIAT. Según 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
Legión Condor el día 13 siguiente, aparatos que no aparecen por parte algu
na y sí el Bf-109 del teniente alemán Fuhrhop, que pereció al ser derribado
sobre Sagunto.

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

Uno  de los “Chatos’” capturados por los nacionales, esta vez en Aleañiz, en marzo de 193&
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nos y, con gran estruendo, cayó al lago uno, otro en la orilla y, el tercero, en
un campo de trigo que ardió en una buena extensión”. Así describía el acci
dente el mecánico de la 2 Escuadrilla de “Katiuskas” Juan Belenes López
(18), que añadía: “El que se precipité al lago, costó trabajo localizarlo... El
capitán Gómez, Jete de la Escuadrilla, hizo con un avión (que no recuerdo si

un “Chato” o un “Mosca”), varias pasadas por el lugar del accidente para
tratar de localizarlo. Y así fue como indicó el lugar exacto... para arrastrarlo a
la orilla, también colaboraron unos buzos”. Murieron cinco hombres de las
tripulaciones, entre ellos Santiago Ramón Prior (piloto) y Benito Ramos Alar
cón (observador).

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

El 15 siguiente, los “Chatos” y “Natachas”, con la protección de los ‘Mos
cas”, bombardearon sin oposición aérea las avanzadas nacionales que cer
caban la capital castellonense que, no obstante, sería ocupada. Los mismos
aviones atacarían esta misma jornada en La Puebla de Valverde, donde ca
erían derribados por las detensas de tierra los “Natachas” tripulados por De
Brito y Juarro, Carvajal y Pascual, y 5. Arce Vera.

Este día, Francisco Tarazona (19) se trasladó al aeródromo de La Rabasa
(Alicante) para recoger uno de los pocos 1-16 contruidos por el SAF-15, que
pasó destinado a la 3 Escuadrilla.

18).- Boletln ADAR núm. 10/11, página 19.
19).- Tarazana Torán: obra citada, página 163.

Dias después, el 19, los FIAT del grupo de Caza 2-G-3, que daban pro
tección 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 originó, 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 Capitán Julio Salvador y Díaz
Benjumea y de Joaquín 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 ruando nacional desencadenó otra ofensiva en Extrema
dura, entre Sierra Trapero y Madridejos.

El 23 siguiente, murió durante el descenso en paracaidas, el piloto republi
cano José Ruiz Gómez (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 España.

El 5 de julio, cuando los “Chatos” ametrallaban en el trente de Villel con la
protección de los “Moscas”, mandados en esta ocasión por el Jete del Grupo
21 Eduardo Claudín Moncada, éste resultó abatido por “un antiaéreo que le
dió de lleno en el avión(22). Le sustituyó 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 página 332.
(21 .  F. Tarazona: Obra citada, página 167.
(22).- M. Montilla: Obra citada, página 109

Compañero  infatigable en la protección de los  “Chatos ‘Ç este Polikarpov 1-16 “Mosca  terminó en manos de sus adversarios antes de finalizar el conflicto.
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tripulado por José Salinas se incendió, 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-sl de las “cadenas” de Rafael Serra Hamil
ton. El “Mosca” de Herrero sufrió accidente en Camporrobles tras combatir,
pereciendo.

El 14 siguiente, José Redondo Martín -hijo del entonces Alcalde de Ma
drid- colisionó sobre el frente de Teruel con un Bf-109 alemán, estando dos
días perdido y, sobre Sarrión tuvo lugar otro combate que enfrentó a los
“Chatos” y “Moscas” republicanos contra los FIAT del Grupo 2-G-3 que da
ban protección a los Ju-52 y Ro-37, perdiendo el CR-32 núm. 3-65 tripulado
por José L. Bernal de Mérida. Resultó herido el tripulante de uno de los Ro-
37 Juan L. Lartigue Astier. Los “Chatos” perdieron & de Felipe Cirujada Es
teve, y el “Mosca” de Pastor, que se lanzó en paracaídas.

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 otro punto de la geografía española, el pi
loto de la Aviación republicana José Luis Aresti, aprovechando una alarma
sobre Cartagena, despegó del aeródromo del El Carmolí con el “Mosca” CM-
125 y se pasó a zona nacional, aterrizando en Melilla.

El día 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”
combatían contra mayor número de FIAT, lanzándose a ayudar a sus com
paleros. Ante su llegada, quizá 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 día siguiente, en un feroz enfrentamiento sobre Sarrión, cuando unos 16
“Moscas” de cuatro Escuadrillas volaron para dar protección a los “Chatos” en
su ataque a las posiciones nacionales de Albentosa, fueron sorprendidos por
los FIAT italianos que, en el combate que se originó, perdieron los del capitán
Antonio Raffi, Jefe de Escuadrilla, Giovanni Guiducci, Danilo Vestrini (prisione
ros) y Giorgio Frattini (muerto), mientras el “Chato” de Felipe Alonso Tobar se
dió por desaparecido, y abatidos los “Moscas” de Vicente Yuste Gorbatón, An
drés Ferro Menú y R. Belmonte Vigueras, que pereció en el hospital tras las
heridas sufridas al intental aterrizar en Camporroble, El comandante Francisco
Vives Camino, Jefe del Grupo de SM-79 resultó 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 protección de 9 “Mos
cas” de las 3e y 4a Escuaddllas, que perdieron el tripulado por el piloto nova
to Eduardo González Casola (“Tito”) en su enfrentamiento con la caza nacio
nal, dos de cuyos FIAT, según Tarazona, fueron incendiados en el combate.

El 20, los pilotos de la Legión Condor se adjudicaron el derribo de dos
“Moscas”, mientras que el piloto italiano Giovanni Spilzi, a los mandos de un
CR-32, deserté 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 “Mos
cas” derribaron a los aviadores italiano capitán Franco Lucchini (prisionero),
y  el subteniente Dino Oliosi (muerto), resultando abatido desde tierra el He-
45 de Antonio Olivera Fernández y García Gil en El Toro.

La presión ejercida por el Ejercito nacional en este sector de Viver, produ
jo el día 23 un enésimo combate aéreo que enfrenté a la Le9ión Candor con
tra la caza gubernamental, sin que se produjeran derribos. Solo el piloto ale
mán Boer rompió 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 cronológico, antes de continuar con la narración
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 sucedió el día 24 siguiente.

EXTREMADURA

L A actividad aérea en este sector, en los primeros días, no debió ser muyimportante, sobre todo por parte gubernamental. No obstante, ya hemos
visto como el mismo día 20 caía en Mérida el CR-32 3-103 tripulado por Pe

(23).- F. Tarazona: Obra citada, página 167.
(24).- “Nei cieli di Spagna”. de Mgelo Erniliani y Giuseppe G. Ohergo, página 163.

dro Téllez Rivas, y el 23 siguiente, la M alcanzó un Ha-70, del que saltó en
paracaídas el observador.

El 24 de julio, los cazadores nacionales Julio Salvador y Vázquez Sa
gastizábal, cuyos Grupos de Caza se habían trasladado al aeródromo de
Mérida 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 alcanzó el punto izquierdo. De regreso a Mérida, interceptaron otra
patrulla de SB-2 y Vázquez Sagastizábal alcanzó 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 García, adjudicandose el derribo de 4 “Chatos” y un “Papa
gayo”.

Alo  largo del mes de julio, el SAF-3f16 entregó a las unidades del Grupo
26 otros 22 nuevos “Chatos” construidos en España.

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

El 10, las tropas nacionales conquistaron Almorchón y, el 22 siguiente,
Cabeza de Buey, sobre cuyo sector, 25 “Chatos” (?) interceptaron una for
mación de bombarderos nacionales, a la que protegían dos Escuadrillas de
FIAT españoles. En el combate que se originó, los cazadores nacionales re
clamaron el derribo de otros 4 “Chatos” seguros y otro problable. Luis Rome
ro Girón, piloto de uno de los Ju-86, resultó herido en un brazo.

El 15 de agosto, el avance nacional llegó al fondo del recodo del río Zújar,
que no pudieron cruzar pero sí 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 repetirían con frecuencia a lo
largo de las siguientes jornadas, hasta el día 25, en el que se produjo un
fuerte contraataque gubernamental en el cftado recodo del Zúcar frente a las
poblaciones de Peñalsordo, Zarza Capilla y Cabeza de Buey, con la presen
cia ya de la 1a Escuadrilla de “Moscas” de José Redondo Martín, os “Cha
tos” y “Natachas” los cuales prestaron su apoyo a las fuerzas de superficie
gubernamentales y combatieron con tos Grupos de FIAT españoles, 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 entregó 31 “Chatos” a las Escua
drillas del Grupo 26.

El 2 de septiembre, en una operación sincronizada de los cazas y bom
barderos gubernamentales sobre la límea Castuera-Los Blázquez-Valse
quillo-Fuente abejuna, la 4  Escuadrilla de “Katíuskas” recibió un duro
castigo. Mientras los “Chatos” y “Natachas” atacaban las posiciones na
cionales del sector, los “Moscas” de la 1a Escuadrilla, a mayor altura, de
bían dar protección 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,
ametralló a la patrulla de la izquierda, cuyos eviones, alcanzados en los
depósitos, se incendiaron e hicieron explosión. También resultó alcanza
do en un motor el SB-2 del Jefe de la Escuadrilla Máximo Ricote Juanas
que, no obstante, pudo aterrizar en Almodóvar (26). Después, en el com
bate que se originó, el comandante Salas derribó el “Mosca” del Capitán
Redondo Martín, 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 protección de 15 “Moscas” de la 1 a Escuadrilla, y tras per
manecido sobre el frente mientras los primeros bombardeaban y ametra
llaban a las tropas nacionales, apareció una Escuadrilla de FIAT mandada
por el capitán Julio Saivador, a la que rehuyeron por estar escasos de
combustible.

Las operaciones de superficie en este frente extremeño iban de decre
ciendo. La lucha que tenía lugar el el Ebro “reclamaba” la presencia de todos
los efectivos posibles, de ahí que retrocedamos nuevamente en el tiempo
para narrar como fué el desarrollo de esta importante batalla, que conduci
ría, no solo a la ocupación de Cataluña, sino al fin de la guerra. Pero ello se
rá en un próximo número de esta Revista “Aeroplano” u

(25).- J. Salas: obra citada, página 341.
(26).- A. Arestá. Boletin A.D.A.A. núm. 17, página 25.
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E RAN las primeras horas de la tarde del ide agosto de 1938; cuando,
tras dar cuenta de un respetable bocadillo, con el apetito propio de los
19 años, el sargento piloto Juan Antonio lbarreche marchaba en com

pañía de su observador, el sargento Amado Trillo, camino de su avión.
Bajo un sol de justicia, allá alo lejos, tres grandotes y antiestéticos “Rasan

tes” (Polikarpov R-5), recibían las últimas y solícitas atenciones del equipo de
tierra, ya que en ellos precisamente, habrían de llevar a cabo uno de los ruti
nados reconocimientos marítimos, de tanta importancia para el suministro del
Ejército de la República. Una misión, que si para aquél mocetón vasco, acos
tumbrado al vuelo en los rápidos “Vultee”, se antojaba harto, pesada y aburri
da, luego, pensándolo un poco, incluso se sintió afortunado al realizarla, ima
ginándose a otros pasándolas “canutas” en las trincheras.

-  Juanan, -le advirtió el mecánico, cuando trepaba a la cabina- aunque éste
acaba de llegar de revisión de Alcantarilla y allí Chindasvinto se las sabe to
das, bueno será que lo controles un poco...

Tras un lento rodaje por el reseco terreno de El Carmolí, alineados ya los
aviones en el extremo del campo, Ibarreche sacó el brazo de la cabina y con
un gesto que venía a decir adelante, inició la carrera de despegue, seguido
de sus puntos.

Tomando altura hasta los 200 m., la formación fluida arribó a la vertical del
mar Menor, desde donde, teniendo por límite al norte, el paralelo del Cabo
San Antonio, comenzó un monótono circuito.

Llevaban ya más de una hora de vuelo, cuando lbarreche comprobó alar
mado como el humo invadía su cabina; instintivamente miró al termómetro,
que ya ni marcaba...; entonces, sin pérdida de tiempo, ante el riesgo de ex
plosión, cortó motor y esforzándose para mantener la serenidad, a través del
tubo acústico, notificó la emergencia a su observador, pidiéndole -Qué iluso!
que tratara de hacerse con los chalecos salvavidas, que por exceso de con
fianza y el fuerte calor, habían quedado en el compartimento de cola.

Abandonada la formación, el piloto se dispuso a realizar un amerizaje for
zoso, orientó el avión en el sentido de las olas y lo dejó 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•               •               “i de pronto en el agua, a pocos metros del destartalado avión, que quedó alIVI a ri ti O, ay i a d o r                ::Ol1 de la patrulla revoloteaban en círculo sobre

nuestras cabezas, como pudimos nos despojamos del equipo, dándome
cuenta entonces, que me había golpeado en una pierna y roto algún diente.

.  .  ti a U rag O            Los infructuosos intentos de acceder al compartimento donde se hallaban lossalvavidas, pronto fueron vanos al hundirse el avión.
-  Estábamos a unas 12 millas del paralelo del Peñón de lfach, sin otrosTexto y fotos Luis IGNAcIo DE AZAOLA REYES            medios para lograr la flotabilidad que los brazos y piernas, y alli quedamos,

sumidos en la más absoluta soledad, cuando tras la última vuelta, nuestros
compañeros se alejaron”.

Si el medio no era extraño para Ibarreche, quien desde su nacimiento en
Bermeo había vivido de cara a la mar, silo era para Trillo, que natural de
Ubeda (Jaén) podía ser considerado ‘de tierra adentro”, De todas formas,
tanto para uno como para el otro, la situación era ciertamente comprometida.
De ahí que las primeras palabras del piloto frieran para imprimir tranquilidad a
su compañero, a quién asiéndole por las axilas trataba de mantener a flote;
éste, sin dejarse llevar por las circunstancias, enseguida aprendió la lección,
logrando mantenerse en la superficie con el mínimo esfuerzo.

Así 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 avistarí
an, se habrían hecho a la mar en su búsqueda.

Durante aquellas largas horas, en las que flotar se había convertido en al
go puramente mecánico, como si de una película se tratara, por la mente de
Ibarreche fueron pasando los más inverosímiles pasajes de su vida, interrum
pidos solamente por el frecuente recuerdo de sus seres queridos, que le lle
naban de angustia y emoción,

Se veía como estudiante de náutica, cumpliendo los “días de ma?’; a bordo
del “Cabo Sacratif” de la Cía Ybarra, donde para ganar un dinerito, hacia las
funciones de marinero. Y cómo, estando atracado el buque en el puerto de
Valencia, al surgir un viaje a la URSS, donde “no se le había perdido nada”,
acudió a la llamada de aquél cartel, que providencialmente colgado en el ves
tíbulo de la Comandancia de Marina, solicitaba jóvenes valerosos para com
batir con las alas de la República.

El  teniente .Iuan Antonio ibarreche  en la época  a que se  refiere  el relato y
con  su uniforme de  Coronel del Ejército del Aire español,  tras la publica
ción  de la Ley  que reconocía los derechos de los aviadores de la Reública.
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-  Que mal tragol el de decírselo a don Antonio Bilbao, que más que un ca
pftán parecía un padrazo..

Revivió, el reparto de sus ropas náuticas entre sus compañeros y la última
emocionada mirada al buque, al desembarcar en Alicante para encaminarse
a San Javier, donde le esperaban meses de estudio y machacona instruc
ción; al recordarlos, surgió la figura de don Alejandro Gómez Spencer -iQué
gran caballero!- inspector de las Escuelas de Pilotos, con quien él, un modes
to aspirante, solía coincidir en las particulares prácticas de gimnasia en pleno
campo al amanecer.

Luego, el curso de vuelo en Alcantarilla y la suelta en la Moth Major” ique
emoción! ya era cabo piloto; más tarde el cursillo de sargento y la transforma
ción en San Javier. Veía a su profesor, el capitán Piedra, dándole las últimas
instrucciones, antes de volar el Nieuport 52, que tanto imponía.

Un ruido lejano que fue creciendo, interrumpió sus recuerdos.
-  Amado, un avión! -gritó-. Efectivamente, a una cierta distancia, aprecia

ron la inconfundible silueta de un hidro Dornier Wal. iEstamos salvados, vie
nen a por nosotros!, exclamó Ibarrecha embriagado de emoción, Pero a pe
sar de las continuas idas y venidas, sobrevolando el mar paralelo a la costa,
apenas llegó el hidro a acercarse a los náufragos y ante el profundo desen
canto de éstos, al cabo de un rato desapareció.

Aunque omitió comentarlo a su compañero, el piloto supuso que aquello
iba a ser el principio del fin.

tros, pensó.
Una vez mas, el recuerdo de sus padres y hermanos, le llenó de angustia.

Si me vieran en esta situación! Un nudo le ahogó la garganta, por lo que ha
ciendo un gran esfuerzo, volvió 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 dificilísima encrucijada, que trató
de salvar incrementando la modestísima aviación en aquella zona; de ahí, que
para hacerse cargo de los aviones que habían llegado al puerto gijonés de El
Musel, una expedición 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 más dramáti
co a la legada al pequeño aeródromo 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 capitán Cascón, demostrando una serenidad poco común, se queda
ba fuera, observando el ataque y sus efectos.

Desde allí, 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 puñado de impecables Bristol “Bulldog” en fase de montaje.

-  Tras unos pocos días de entrenamiento en aquellos magníficos biplanos,
desde el cercano campo de La Vega, comenzamos los servicios de hostiga

Los  “Rasantes” en formación fluida, comenzaron su monótono circuito por el Mediterráneo...

-  No nos han visto, suponen que nos hemos ahogado y se olvidan de noso
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En  un Brístol “Bulldog” como éste, que aparece en la “Exposición de Mate
ria!  de Guerra tomado a!  enemigo” celebrada en San Sebastián, combatió
Ibarreche en la campaña de Asturias.

En  el campo de La Señera, ante
un  Vultee -metálicos, con tren re-
táctil,  un potente motor... una de
esas maravillas que tan solo la in
dustria  americana era capaz de
hacer-, se retratan los co?nponen
tes de la escuadrilla. A  la derecha
apoyado en una bomba el teniente
Iba rreche.
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En  la carta  náutica de la zona, vemos  e/lugar  donde  cayó el  “Rasante
Sus  tripulantes Sargento Juan Antonio  ¡barree/re, cuya fotografi’a acompaña
a  la cartilla de identificación, 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 González Feo, la tercera pasada, una ráfaga de tierra alcanzó al
‘Bristol’ de Ibarreche; inmediatamente se dio cuenta el piloto que lo habían
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 había sido impactado, lo
estaba empapando.., Su reacción fue instantánea, se arrancó las gafas por
las que apenas veían, cortó motor y decidió, 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 habíase olvidado de su no
menos dramática situación presente; perdido con su compañero en un punto
del Mediterráneo cuando el sol se ponía ya en el horizonte.

Por fortuna, sin sufrir el tan temido capotaje, el ‘Bristol’ se quedó enterito
en los primeros metros de aquella explanada a la que llamaban pista. Re
cordó, como con la urgencia propia del caso, a la que cabía añadir la no
menos importante de un ataque de ‘La Condor”, cuyas bombas explotaban
en las inmediaciones, en estado de semiincosciencia, era extraído de la ca
bina por el médico Ramón Madariaga y algunos soldados. iQué oportunos,
después de todo, a ver si me van a matar éstos! recuerda, aún hoy, el mé
dico, como le oyó protestar.

Tras practicársele una cura de urgencia, lo trasladaron al hospftal de Gijón,
de donde días después, a fin de intervenirle quirúrgicamente en el brazo, fte
evacuado el de Valdecilla en Santander.

Las noticias no podían ser más alarmistas, las tropas nacionales estaban
ya a las puertas de la capftal montañesa, 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 mismísima puerta.

La sftuación era insostenible, los cañoñazos se oían cada vez más próxi
mos, así que tras recoger a su hermano Conrado, que servia en Transmisio
nes, se encaminó 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 más arriba”), un “bou” cuyo
patrón, ante la impaciencia del centenar largo de personas que lo ocupaban,
no acababa de llegar. Echándole un tanto de valor, ya anocheciendo y con
las tropas de Franco en los arrabales de la capal, ni corto ni perezoso tomé
el timón y después de largar amarras, puse rumbo NE con dirección a Burde
os’.

La oscuridad se había hecho dueña del Mediterráneo y la pareja de náufra
gos entró en una fase de decaimiento; Trillo repetía continuamente: “me mue
ro, me muero..’ a lo que su piloto para ¿animade? le respondía: no te apures,
no te voy a dejar solo y site hundes, yo me iré al fondo contigo...

Muy cerca uno de otro, si no abrazados para darse calor, mecánica y sua
vememente movían 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 así, hora tras hora...
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En el horizonte, allá donde de día veían en la lejanía la costa, se apreciaba
de cuando en cuando el resplandor de los bombardeos nocturnos; de la gue
rra... Serían las 12 de la noche, a juzgar por la altura de la luna, según los co
nocimientos astronómicos 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 salvación, 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,
‘católico, apostólico y bermeand’, resolvió hacer la Recomendación del Alma,
y en alta voz, para que su compañero le siguiera, rezó: “Jesús, José y María,
asistidme en mi última agonía”, “Jesús, José y María, sed la salvación mía...”.
Luego rezó y rezó, acordándose de aquellas oraciones y jaculatorias que de
niño le enseñara su madre.

Tras un periodo de abatimiento, las oraciones le imprimieron nuevos bríos
y con el autoconvencimiento de que un chicarrón del norte, no podía abando
narse, haciendo un gran esfuerzo trató de distraerse enfrascado en los pasa
jes de su vida.

Estos, acontecían en otro mar, en el Cantábrico, 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 situación en la carta, un potente foco procedente del exterior,
lo deslumbró al iluminar la cubierta y toda la embarcación.

-  Ya nos han cazado!, exclamó, convencido de que se trataba de un bu
que franquista; pero no fue así, ya que el navío que se acercaba a ellos y

en poco tiempo lo tienen encima, era un destroyer al Servicio de Su Majes
tad británica. Pararon máquinas y hubieron de identificarse, antes de que
con un cordial “good luck”, se despidieron los ingleses y pudieran reanudar
la navegación.

Al amanecer, a estribor discurría ya la costa francesa y temprano aún ren
dían 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 mayoría de los pasajeros se quedaron en Francia, pero él con su her
mano y algún otro, pidieron trasladarse a la estación del ferrocarril, a fin de
retornar a España por Puigcerdá.

Con nuevos ánimos, aún a pesar del disgusto que le produjo, el que aquél
pelmazo compañero de tren, le robara la maleta con su magnífica y apreciada
cazadora de vuelo, lbarreche se presentó en Barcelona a las autoridades de
Aviación.

Pasaportado a Valencia, en el Sanatorio Torrent fue sometido, al fin, a una
intervención quirúrgica para extraerle la metralla del brazo.

Tras su recuperación, pasó a San Javier, donde quedó en expectación de
destino; por poco tiempo, ya que cumpliendo el periodo de reentrenamiento
en El Carmolí, después de ser probado por el capitán Cristiá, 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 dirigió.

A  pesar de las continuas idas y venidas sobrevolando el mar paralelo a la costa, apenas llegó el hidro a acercarse a los náufragos.
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Un profundo Jo!, expresivo de su admiración, se le escapó del alma, cuando
al llegar al campo se encontró unos aviones como jamás había visto. Metálicos,
con tren retráctil, un potente motor, dotados de varias ametralladoras y hasta
WC!, eran, para él una de esas maravillas de la técnica, que tan solo la indus
tria americana era capaz de hacer. Ahora aquellos aviones, que en su día
transportaran a magnates yankis, se había 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 función, el
pulido aluminio había sido recubierto por un camuflaje en verde oscuro.

Inmediatamente se presentó Ibarreche al comandante Macho, jefe de la
escuadrilla y al checoslovaco Ferak, quien haría las veces de instructor.

Completada en Rabasa una breve fase de entrenamiento, en la que pudo
poner en práctica sus notables conocimientos de navegación, y operativa ya
la unidad, se trasladó a Valdepeñas (Ciudad Real) desde donde los cuatro
“Vultee” comenzaron sus misiones de bombardeo y reconocimiento fotográfi
co (a uno de ellos se le había instalado la correspondiente cámara). Estas, no
se ceñían únicamente al frente, sino que frecuentemente rebasándolo, se
adentraban en territorio enemigo.

Campillo de Llerena, Retamal, Fuenteovejuna... o más al norte, Puente del
Arzobispo, Talavera o Toledo, sufrieron sus incursiones,

Un día, volando el ‘fotográfico’ en compañía de su paisano, el teniente
de navío Martínez Arego como navegante, lleva a cabo una misión de bom
bardeo y reconocimiento del puente y fábrica de electricidad de Toledo. Si
ya al cruzar las líneas a 4,000 metros fueron recibidos con una severa reac
ción antiaérea, una vez cumplido el servicio, ya de vuelta, se descolgó so
bre ellos una escuadrilla de caza. A fin de eludirla, metió al avión 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 creyó se le saldrían de las órbitas. De
pronto, todo el parabrís se llenó de aceite anulando por completo la visibili
dad frontal.

-  Ha reventado un manguito! gritó a su navegante, quien a su vez con
grandes aspavientos le decía que había derribado uno.

Recuperado el picado, rascando los campos de Tembleque a más de 400
Km./h vió por la ventana del costado, claro, la desbandada de un montón de
caballos desbocados, de algún regimiento que acampaba por allí y también,
la superficie que necesitaba para la inevitable toma, a la que, al aproximarse
comprobó con sorpresa, que se trataba de uno de los numerosos campos de
socorro repartidos por toda la geografía.

¿Será nuestro,o nos meteremos en la boca del lobo? se preguntaba. Con
esta incertidumbre aterrizó y acusando sensiblemente los desniveles del te
rreno, detuvo al fin el avión.

Si la duda sobre la propiedad de aquél campo les preocupaba, pronto iban
a despejarla, puesto que montando una desvencijada bicicleta enseguida se
les acercó un “guripa’.

-  iDónde está el jefe!, le gritó Ibarreche desde la cabina.
-  En Villamayor de Santiago, volverá enseguida, le contestó.
-  Estamos salvados! le comentó a su compañero, sabiendo que aquello

era de ‘ellos”. Pertenecía quizás por horas, pensó, cuando al descender del
avión unos obuses explotaron no muy lejos.

Puesto en comunicación con su escuadrilla no tardó mucho en llegar una
“González Gil” (1) transportando a un mecánico que en unas horas había
resuelto la avería y probado el motor, por lo que a media tarde pudieron sa
lirde allí.

De Valdepeñas, los cuatro “Vultee’ pasaron a La Señera -un campo secre
to al sur de Valencia capital- desde donde actúan intensamente en todo el
frente del Ebro y llevan a cabo el memorable bombardeo del puerto de Vina
roz, que, como pudieron comprobar más tarde en el mosaico fotográfico, lo
bordaron. Realmente, la presencia a título de protección, de la 3’ Escuadrilla
de “Moscas’ solo sirvió para imprimir una mayor espectacularidad al ataque.
“A la velocidad que volábamos, nos sobraba la escolta”.

Al inicio de 1938, la escuadrilla compartiendo aeródromo con la Escuela
de Alta Velocidad, se asentó en El Carmoli y junto con un puñado de “Ra
santes” y el solitario Northrop en estrecha colaboración con la Armada asu
mió la función de la defensa de costas- En uno de aquellos rutinarios vuelos
sobre el Mediterráneo, debido a un fallo de motor había caído al mar a la al
tura de las islas Hormigas el “Vultee” de los sargentos Colina Tissie y Marti
nez Cubells.

(1) se b’ataba de la GP-1 (González Pazó -1) y es curioso, como tras la fuga de Pazó a zona na
cional, los gubernamentales eliminaron su nombre como participanle con González Gil en el pro
yecto, quedando solamente el nombre de áste como único autor.
(2) Tiburón perteneciente a la familia de los isúridos.

-  ‘iQué impresión nos produjo la noticia y qué alegría, cuando, tras su
recuperación, aparecieron en ej aeródromo!” 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 Mediterráneo. El momento en el que el sol se asomó en el horizonte
tuvo algo de mágico, Ibarreche emocionado no pudo dejar de elevar sus
oraciones.

-  ‘Dios omnipotente que nos has hecho llegar al principio de este día, sál
vanos con tu poder... Padre nuestroLuego, como en tantas ocasiones,
tendría palabras de aliento para su compañero, que muy decaído lo estaba
pasando mal; el casi continuo movimiento, la tensión nerviosa y la angustia,
empezaban a hacer mella en los aviadores, que acusaban síntomas de ago
tamiento.

Habían pasado ya, una larga noche y ahora -pensaba Ibarrecha tratando
de autoconvencerse- con luz, a lo mejor algún avión o barco nos encuentra.
pero aunque hora a hora el sol iba ascendiendo en el firmamento, la situación
continuaba inalterable.

Había alcanzado ya el sol su cenit, e incluso lo habia rebasado, cuando
unos gritos, para ellos apenas perceptibles, alteró la peligrosa somnolencia
en que empezaban a sumirse.

-  Amado. ¿Estoy soñando? preguntó sin apenas voz a su compañero.
No; lo que tenían ante sí, no era otra cosa que el pesquero “San Manuel”,

una modesta embarcación dedicada a la pesca del marrajo (2) cuyo patrón
faenando por las cercanías milagrosamente los había descubierto.

Con grandes esfuerzos, por miedo a causarles mal, él y sus hombres ex
trajeron del agua aquellos cuerpos casi inertes, acomodándoles en la cubier
ta y cubriéndolos con cuantas ropas de abrigo pudieron encontrar,

Mentalmente, puesto que su boca, en carne viva por la acción del sali
tre apenas podía emitir palabra, lbarreche dio las gracias a Dios, con el
fervor que le dio el convencimiento de que no hubieran podido aguantar
una hora más.

Navegando a toda máquina el pesquero se dirigió al pequeño puerto de
lfach donde los náufragos fueron desembarcados.

Trasladados a un parador de Calpe, al verse en una cama, nuestro per
sonaje llegó a creer que todo había sido fruto de un sueño, de una tremen
da pesadilla; luego, tras unas horas de descanso, recibieron la visita de su
jefe el comandante Macho y de todos sus compañeros; incluso la renom
brada actriz dramática Margarita Xirgú, al tener noticias de la increible odi
sea no quiso dejar de conocer y felicitar, brindando con champán, a los
aviadores. Días después el propio comandante Macho, los trasladaba en
su coche, al chalet de reposo que poseían las Fuerzas Aéreas en la playa
de San Juan, de donde totalmente recuperados, salían una semana des
pués para incorporarse de nuevo a su escuadrilla para reanudar sus vue
los de guerra.

Y llegó el día, 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 compañeros marcharon; pero él, con la
conciencia tranquila, no teniendo miedo a la justicia y confiando en las garan
tías que ofrecían los vencedores, lo único que deseaba era volver con su fa
milis, por tanto, decidió quedarse y “dar la cara”.

Detenido en Los Alcázares, fue trasladado en principio al Castillo del Ge
neral Fajardo en Cartagena, desde donde, junto a otros aviadores, pasó lue
go a San Javier. Juzgado en Consejo de Guerra sumarísimo, le fue impuesta
una pena de doce años y un día por “auxilio a la rebelión”.

Su juez instructor, fue el entonces capitán Luis Serrano de Pablo, con quien
le une desde entonces una entrañable amistad. Revisada la condena ésta que
dó al fin reducida a seis años y un día que pasó a cumplir en la Prisión Central
de Totana (Murcia). donde acogiéndose a la “redención de penas por el traba
jo” quedó en libertad condicional alas casi tres años de cárcel.

Ya en su Bermeo natal, Ibarreche fue requerido por agentes del servicio
secreto británico para, en excelentes condiciones económicas, marchar a
Canadá y tras un periodo de formación, como piloto ‘ferry”, trasladar desde
USA hasta el Reino Unido, los bombarderos que habrían de actuar en la
guerra que ya se había desatado en Europa. Camino ya de Lisboa, desde
donde en un “Cíipper” viajaría a Canadá, la “morriña” se apoderó de él; su
madre que recientemente había enviudado, se quedaría sola por una larga
temporada, si no perdía a su hijo para siempre, así pues resolvió desistir y
volver junto a ella.

Tras una vida dedicada plenamente a la mar, patroneando pesqueros en a
Gran Sol e Islandia, al frente de su negocio de instrumentos nautivos y agen
te del Almirantazgo en Bilbao; e incluso, a los 63 años, sobrecargo en el
“Monte Toledo’, nuestro hombre alcanzó la jubilación u
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III’’’. 112 Grupo:
aquel desconocido

ANTONIO GUTIÉRREZ PADILLA

C ASI anónimo y a caballo entre Canarias y los áridos
enclaves saharianos nace esta Unidad, como una ne
cesidad de acercamiento; un acercamiento difícil, cir

cunstancial, medianero en el cordón umbilical, entre la Espa
ña  Peninsular y la España de las Hespérides.

Inicia su andadura en Cabo Juby, con la doble misión de
cubrir, en lo posible, las comunicaciones con los puestos cos
teros del Sahara, y de controlar el espacio aeroterrestre de
nuestra jurisdicción en aquel territorio, que no había de ser
ocupado definitivamente, hasta el comienzo de la guerra civil
española.

Pero situémonos en el tiempo y las circunstancias en que
se gestó, lo que pudiéramos llamar, el embrión de esta Uni
dad, cuando aún figuraba como núcleo aéreo independiente,
de  lo que, sólo después de trece años, e integrándose en
otro contingente aéreo, llegaría a constituir una Unidad orgá
nica, componente de otra gran Unidad de FF.AA. de la déca
da de los cuarenta.

Corren los años veinte y los grandes “raids” aéreos entre
Europa, Africa Central y América del Sur, se hallan en plena
apogeo, y en dura competencia, con ánimo de conquistar o
batir records aeronáuticos.

La costa N.O. de Africa, Canarias y Cabo Verde, constitu
yen obligados puntos de apoyo, tanto logísticos como cir
cunstanciales, para los hidro protagonistas de aquellos
“raids”. De otra parte, y sin que las islas conocieran aún, vue
los  regulares, ni instalaciones aeroportuarias en tierra firme
para tal fin, las incipientes actividades aéreas, registran algu
nos vuelos esporádicos, mayoritariamente militares.

Asimismo; compañías alemanas, como Lufthansa, y france
sas, como Lateccore, operando con hidros, se configuran co
mo pioneras de las líneas aéreas, entre un extremo y otro del
Atlántico Sur y entre Europa y Centro-Africa.

Todo lo anteriormente expuesto, unido a la conveniencia
de  materializar la presencia española en el Sahara, parecer
ser  motivos más que suficientes para instalar una fuerza aé



rea -aunque con las limitaciones propias de la época- en el  ______

punto geográfico, considerado, entonces, como el más estra
tégico1 en función del apoyo logístico.

11 ESCUADRILLA

E n atención a aquellas circunstancias, en 1928, se crea la
1  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 Capitán Burguete y entre su personal, figura
ba  un Cabo Mecánico, quien hoy, aunque algo mermado en
sus extremidades inferiores, pero con un espíritu y una jovia
lidad de 20 años, aún vive en Las Palmas y se encuentra en
plenitud de facultades psíquicas. Nos referimos a! Capitán
don José M.  Guereta Langarica, estrechamente vinculado,
tanto a la Unidad de nuestro relato, como al resto de las acti
vidades aeronáuticas de a Aviación Militar en Canarias.

Analizar las incidencias y vicisitudes de aquella Unidad,
hasta principios de la década de los cuarenta, en que pasó a
formar parte del 112 Grupo, nos desplazaría muy extensa
mente del objetivo concreto de este trabajo.

No obstante, destacaremos un episodio que refleja clara
mente las difíciles condiciones de supervivencia padecidas
por el grupo de hombres que dotaban a aquella Unidad:

El  21 de mayo de 1930, el Capitán Núñez, y el Sargento
Ferrer, sufren un accidente al tomar tierra en Cabo Bojador.
El  Capitán Burguete, acude con su avión para auxiliarles y to
dos son hechos prisioneros por los nativos.

La aviación española, la francesa y un trimotor de CL.ASSA
(que efectúa vuelos de ensayo para establecer una línea co-

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 sitúan los cañoneros “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 RO. del 23 de marzo, establece -entre
otras-, la línea Larache-Cabo Juby-Gando-Tenerife. Es en
tonces, cuando la 1 g Escuadrilla cobra más interés; más por
cuestiones logísticas, en favor de la línea aérea, que por sí
misma, pero las deficientes instalaciones de Cabo Juby de
terminaron que el gobierno suspendiera todas las actividades
de  aquella línea, hasta la concesión de os créditos necesa
rios para construir allí, los alojamientos adecuados para los
pilotos y pasajeros.

Base Aérea de Hidros de Puerto de la Luz, con sus insta liuio,ws dc,nol idas

A  la ¿ida. Cabo Juby, sede inicial deI 112 Grupo y base de la 11  Escuadrilla.
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Transcurren cuatro años y la Escuadrilla experimenta su
primera reorganización. 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 1 1  Escuadrilla.

Un  año después se produce el Alzamiento Nacional y, con
la  Guerra Civil, la ocupación definitiva del Sa
hara; pero aún no tiene lugar la organización
de  las Fuerzas Aéreas en el área Canarias-
Africa  Occidental. Es al final de aquella con
tienda,  cuando por la amenaza de invasión
por  parte del  Mando Aliado,  durante  la II
Guerra Mundial, se hace necesario dotar a la
Región  de una fuerza  disuasoria  ante tal
amenaza.

Así,  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 1 1a  Escuadri
lla, son sustituidos por cinco Junker-JU-52.

El  peligro de aquella invasión queda conju
rado,  pero la situación estratégica de Cana
rias-Africa Occidental, aconseja el estableci
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 N2 4, integrado por los
siguientes grupos:

-El  29, dotado con los Fiat expedicionarios
que  continúan en Gando.

-  El  112, integrado por la  11a Escuadrilla, que asímismo
continúa  en el mismo estacionamiento de Cabo Juby; más
otra  Escuadrilla de la que nos ocuparemos seguidamente.

54  ESCUADRILLA

E n los planes de cobertura aérea, ya  mencionados, conmotivo de la II 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

cuestión  quedó reducido a una patrulla de Hidros Dornier
Wal.

Estos aviones llegan a Las Palmas, a bordo del “Almirante
Lobo”,  un día aún no precisado del mes de marzo de 1941,
procedentes de la Base del Atalayón (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 Atlántico. diciembre
1940-enero 1941.

-  Patrulla  de Hidras de  Canarias. enero
1941-septiembre 1941.

-54  Escuadrilla. septiembre 1941-hasta su
disolución.

Se  advierte pues, que bajo la denominación
de  Patrulla, no llegó a disponer de material
aéreq y sólo existió en ese período, a efectos
de  organización y acondicionamiento de las
instalaciones, previas a la llegada de los avio-
nes.

Pero simultáneamente a la incorporación de
aquellos aviones se produce un hecho pinto
resco y anecdótico, que habría de incremen
tar  de forma imprevista los efectivos de aque
lla  unidad. Analicemos el hecho:
A  las 09:00 horas del día 9 de marzo de

1941,  la radio del mercante español “Cabo de
Buena  Esperanza”; en ruta de Montevideo

Sta.  Cruz de Tenerife, capta un 8.0.8.  del hidroavión británi
ca  G-GXMJ, el que, agotado su combustible, hace una toma
de  emergencia, en el punto geográfico de 22  12’ L.N. y 19
40’  L.O. El buque pone rumbo a la dirección señalada, lle
gando al anochecer frente a La Güera y avista un biplano con
flotadores y distintivos de la Royal Navy. Realizadas las ma
niobras  de rescate, avión y tripulantes (que eran tres) son
izados a bordo; operación que finalizó a las 21:00 horas.

El  avión era el P4073 Fairey “Sword-fish” MK-1 que, su
puestamente se encontraba en aquellas latitudes persiguien
do  buques alemanes. El buque que lo rescató, lo desembar
có  en Sta. Cruz de Tenerife (curiosa coincidencia,, con el Ha-
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El  legendario Junker, JU-52 dotó ala  11’ Escuadrilla en Cabo Jukv. Fue e! prinzer avión militar en la 14.  de Canarias yA.  Occidental.

El  capitán Pedro González García, últi
‘no Jefe de la 54 Escuadrilla y único pilo-
toque  voló ci ¡ik&I,  durante la perma
nencia de este hidroavión en ¡as FF.t4
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rriet,  también británico, que fue rescatado hace pocos años
por  otro barco español). La diferencia estriba en que si bien
en  el caso del “Swordfish”, sus tripulantes fueron también de
vueltos a su país, no así el avión, que pasó a formar parte de
la  dotación de la 54 Escuadrilla, con el indicativo de H.R.6.1.

Lamentablemente, su operatividad no pasó de realizar al
gunos vuelos de pruebas. La carencia de repuestos y  las li
mitaciones  en materia de mantenimiento, sólo permitieron
que  efectuara unos 17 vuelos, con un total de
7,04 horas.

La  única singularidad de aquel avión es
que fue el único ejemplar de su tipo que ha fi
gurado  en las Fuerzas Aéreas Españolas; y
las  peligrosas incidencias de vuelo, relatadas
por  el entonces Teniente González García,
único piloto que lo voló.

Reseñamos algunas de ellas:
El  hidro utilizaba dos clases de combusti

ble;  uno especial en un depósito de limitada
capacidad llamado “nodriza”, para la puesta
en  marcha y despegue; y el otro en los depó
sitos  principales, para su consumo durante el
vuelo.

“En  el primer vuelo de pruebas, el piloto no
ta  algo anormal en la alimentación y al regre
so  requiere al  mecánico para que revise el
sistema. El informe es: _“Ha votado Vd. sólo
con  la reserva del “nodriza”_. La llave de pa
so  al otro combustible no ha funcionado”. “Es
posible  que si vuela cinco minutos más, se
hubiera ido al agua”.

“El  último vuelo, lo realizó entre Gando y
con  el Coronel Escribano como pasajero.
se  produjeron fuertes trepidaciones. Investigadas las causas
después  de la toma, se observó que dos tuercas de sujec
ción  del motor a la bancada, estaban seccionadas limpia
mente, y las otras dos dobladas. De puro milagro no se per
dió  el motor; y en aquella ocasión, sí se hubieran ido al agua
irremisiblemente. Afortunadamente, por norma, los vuelos
programados no excedían de treinta minutos. Esta avería,
aunque grave, pudo haberse reparado en la Maestranza, pe

ro  el incidente y el susto consiguiente, determinaron que,
aquél fuera el último vuelo del Swordfish H.R.6.1

No conservamos una fotografía de aquel tan histórico como
poco útil avión, 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
ría,  elaboró un modelo a escala 1.7 que actualmente figura
en el Museo Aeronáutico del MACAN.

Azarosa  fue, también, la odisea vivida por
uno  de los Dornier de la Escuadrilla, el 80-29,
que,  previamente a su incorporación a la mis
ma,  había actuado en la guerra civil, en misio
nes  de reconocimiento y  bombardeo en el
Cantábrico:

El  día 10 de septiembre de 1936, mientras
realizaba una de aquella misiones, sufrió una
parada de motor sobre el mar, a la altura de
Cabo  Vidio,  lo que le obligó a efectuar  un
amaraje de emergencia. La maniobra del Te
niente Guil, piloto del avión, fue un modelo de
destreza y, sin ningún desperfecto, avión y tri
pulantes fueron auxiliados, horas más tarde,
por  el mercante español “Altube Mendi” que,
remolcándolos, los llevó a Santander.

Con  lo anteriormente expuesto, hemos ana
lizado algunos antecedentes, así como la es
tructura  orgánica del 112 Grupo de Ff.AA.;
con dos Unidades tan dispares entre sí, como
distanciadas físicamente. Un caso peculiar de
dispersión y de funciones divergentes.

MATERIAL AEREO

D ado que la Aviación Militar en Canarias no existió 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 sí existe documenta
ción  sobre los mismos, a partir del segundo semestre de
aquel  año, cuando aún las Escuadrillas dependían de las
Fuerzas Aéreas del Atlántico, organización previa en las is
las, la creación de la Z.A.C. y A.O.

p

El  Dornier Wal 70-29, amarado en la Base de Hidras del Puerto de la Luz: uno de los dos de su tipo que integraron la 54 Escuadrilla. (Foto gentileza de Andrés Betancor).

El  capitán Juan Antonio Pallarás Martí
nez, Jefe de la 54 Escuadrilla y experto
piloto  de hidroaviones. (Foto gentileza
de Joaquin Pallarás Rodriguez.

Puerto de La Luz,
Durante el mismo
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Así,  los componentes integradores del 112 Grupo, en el
momento de su creación, fueron los siguientes:

11  Escuadrilla (Cabo Juby)._Dentro de esta denominación
ya  partir de 1939.

54  Escuadrilla (Puerto de La Luz)
Aviones Dornier Wal:
1-lidro DW 70-18
Hidro DW 70-29

Marzo 1940, hasta noviembre 1945.
Avión  Fairey Swordfish
HR.6.1 54-1

Marzo 1940.-Dejó de volar en mayo de 1946, aunque su
baja definitiva se produjo en junio de 1948.

ACTIVIDADES:

E stá claro que las actividades operativas del grupo fueron
mucho más rentables en misiones de transporte, por par

te  de la 11  Escuadrilla, que en las misiones de reconoci
miento, de la 54.

Los JU-52, de la primera de estas Unidades, constituyeron,
prácticamente el único enlace aéreo militar entre Canarias y
A.OE., hasta el otoño de 1952, en el que pasan a formar par
te  del recién creado 4  Grupo de FF.AA., por disolución del
Regimiento Mixto N2 4.

De  otra parte sentaron los orígenes del actual 461 Escua
drón, pues aquellos Junkers, más 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 N2 46.

Es de lamentar que de la documentación relativa a la crea
ción de la 1N  Escuadrilla en 1928, que fue remitida al EM. del
MACAN, a raíz de la evacuación de Cabo Juby, sólo se con
serve  una nota de remisión, componente de otros envíos,
pues  de ella hubieran podido extraerse muchas secuencias
históricas y, probablemente, estadísticas sobre misiones, ho
ras  de vuelo, etc. De ahí que no nos sea posible concretar en
números y en efemérides destacables su historial, pero sí
queda constancia de que fue la unidad de FFJASA. pionera, en
el  espacio aéreo comprendido entre el Sahara y las islas.

Más  claro lo tenemos en cuanto a la 54 Escuadrilla se re
fiere:

Su  misión específica fue la del reconocimiento aéreo-marí
timo  de las aguas jurisdiccionales dentro de su radio de ac
ción;  misión que recayó, 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:

Domier 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. sólo 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, hastael  24 de noviembre de 1944, circunstancia lógica si tene
mos en cuenta la mayor importancia operativa de la 11  Es
cuadrilla, pero con la consolidación del Sector Aéreo de Ifni-
Sahara, y el subsiguiente nombramiento de un Jefe Superior
para su Jefatura, que asumía también la de las fuerzas aére
as  estacionadas en el mismo, se optó por trasladar a Las
Palmas, la cabecera del Grupo.

De  otra parte, acaso las incómodas y poco halagüeñas
condiciones ambientales de su localización, constituyeron un
freno  a la solicitud de las vacantes a cubrir en la 1V  Escua
drilla.

Claro  ejemplo de aquel desinterés, lo demuestra el hecho
de  que por BOA n2 13, de 30-01 -41, fueron destinados cinco
oficiales con carácter de urgencia y la Jefatura del Grupo, no
tendría su primer titular hasta mayo de 1942.

Los  Mandos y Oficiales a raíz de la creación del Grupo,
fueron los siguientes:

Nombres
Jefe del Grupo
Comandante don Emilio Jiménez Ugarte
Toma de posesión27-05-42
Asume la Jefatura del Sector Aéreo.
1V  Escuadrilla
Capitán D. Luis Burguete          Hasta 18-07-36
id.  D. Mario Ureña Jiménez-Coronado
Agosto  1939-julio 1940.  Jefe del SA.  Ifni-Sahara, siendo

Tte. Coronel.
Capitán D. Mario de Prada Murillo  24-11-44
Jefe Acctal. del S. Aéreo
Oficiales
Tenientes:
O. Aurelio Vázquez Ansoar
D.  Ignacio Iglesias López
D.  Ubaldo Martínez Cazañas
D.  Manuel Fernández López
O.  Ramón Santiago Luelmo
O. Juan Torrens Galván
Alféreces:
O.  Manuel Esteban González
D. José M. del Alamo de Frutos

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 disolución del Rgto. Mixto n
JIJ-52       22-79 44 y después al Ala de Transporten° 36.m
JU-52       22-80
FOKKER-12   Procedente de Tetuán (Z.A.M.). Desdenoviembre de 1939 hasta marzo de 1940.

wmDXLLDBS  ¿l)»tAboOj00j  .
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Destinados con carácter urgente s/BOA &  13 del 30—01 -

41:
Tenientes:
O. Joaquín Perurena Labayen
O. Florentino Menéndez González
Alféreces:
D. Anselmo García Ruiz
O. Ricardo Visoso Rodríguez
O. Enrique Urgulo Irabien
54 Escuadrilla
Jefes:
Capitán D. Luis Expósito Herranz 04-02-41 (P.H.Atlántico)
Capitán D. Juan A. Pallarés Martínez 1 1-03-41 a 02-09-41
17-03-42 a 24-08-43
Capitán D. Pedro González García 11-09-43 a 02-10-47
Oficiales:
Capitán D. Timoteo Valiente Sánchez
Tenientes:
D. Jesús Martínez Rey
O. Manuel Abreu Pérez
O. Santiago Zárate Martínez
D. Pablo Marín Arenzana
Otros Oficiales que, posteriormente a 1942, alternaron en

las dos Escuadrillas con marcada permanencia en Canarias:
Tenientes:
D. Juan Torrens Galván
D. Francisco Benítez Góngora
D. José M.  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 mención aquí
haría muy extensa su relación, nos hemos limitado a citar los
componenes de las mismas en un momento determinado. En
todo caso, unos y otros fueron pioneros de la Aviación 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 González García, 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, ocupó las instalaciones situadasen 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 logístico se refiere, y las condiciones ambien
tales propias del Desierto, fueron las notas predominantes en
la  localización de aquella Unidad que, además, hubo de esta
blecer destacamentos en Ifni y Villa Cisneros; elegido éste
como escala de diversas líneas aéreas extranjeras, antes de
1936. Sólo a partir del 17-10-40, en que pasó a formar parte
del Grupo, las revisiones de su material aéreo, empiezan a
ser  realizadas en Gando, con lo que cobra más eficacia y
operatividad.

En cuanto a la Escuadrilla Capitalina, se conservan, algu
nos proyectos de la instalación de la B.A. de Hidros que, po
co más o menos, responden a la realidad de lo construido, y
que fue suficiente para cubrir las necesidades logísticas de la
Unidad.

Su localización, frente a la Base Naval de Canarias, acaso
obedeció más a motivaciones históricas y convencionales,
que a razones estratégicas. Aunque las condiciones, tanto
meteorológicas como de operatividad, eran óptimas, en la
época en que fue concebida la Base; resulta un tanto extraño
que no se haya elegido la amplia Bahía de Gando, carente
de los problemas inherentes a un puerto de mar y con espa
cios más abiertos, más aptos y de adquisición menos onero
sa para las instalaciones en tierra, que las expropiaciones
que se llevaron a cabo en el Puerto de La Luz.

Pero la orden telegráfica del Estado Mayor del Aire de fe
cha 13 de octubre de 1939, fue muy explícita 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
goría “A” viene determinada por la importancia de esta Base,
bajo el punto de vista militar, como defensa de todas las islas
y  costa atlántica, y así mismo, bajo el punto de vista civil, co
mo conjunción entre Europa, el Sahara y América”.

La superficie a ocupar, según el estudio realizado por el Je
fe  de Infraestructura de las Fuerzas Aéreas del Atlántico ,D.
Francisco Armenta, con fecha 3 de enero de 1940, fue de
78.811 m2, de los que 20.000 serían 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 aeronáuticas propiamente dichas, a las
que sólo se dedicó un 30% aproximadamente. El resto sirvió
de  alojamiento a las Unidades de Tropas y Servicios de la
Jefatura de la ZAC, que prolongarían su estacionamiento allí
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 vías de comunicación adyacen
tes.

Contemplado desde la distancia de los cincuenta años que
nos separan de su nacimiento, la importancia y el significado
del  112 Grupo, se pierde o difumina en la pátina del tiempo;
pero no cabe duda de que, mediante su Escuadrilla del De
sierto, fue el que sembró la semilla de la Aviación en el Saha
ra y el catalizador del espíritu aeronáutico, que animó a nues
tros pilotos de la postguerra, en las duras condiciones de su
pervivencia en aquel territorio.

A  ello, se sumaron los dos únicos conflictos armados en
que  han intervenido las Fuerzas Armadas Españolas des
pués de 1939.

Las campañas de Ifni y Sahara (1957 y 1975) fueron des
pués, determinantes de aquella “misteriosa llamada del De
sierto” que, aún hoy, es consustancial a todos los que, direc
tamente, dedicaron gran parte de su vida, a mantener la pre
sencia española en el Africa Occidental.

En Las Palmas, constituyó la novedad de una Unidad de
FF.AA., en plena Capital, acaso como un símbolo y un home
naje a los Ramón Franco, Gago Coutinho, sacadura Cabral,
Charles Lindberg, etc. como motivo de sus escalas en el
Puerto de La Luz, para la consecución de sus grandes ges
tas aeronáuticas. .

E!  Fa/rey Swordfish H.R.G-1, imprevisto componente de la 54 Escuadrilla. (Foto
de  su reproducción a  escala, obra del comandante Carlos Hidalgo LI/so, que obra
en el Museo Aeronáutico del )L4CAN, Base Aérea de Gando).
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Francisco Valiente,
la última victoria

de la Escuadrilla Azul
ANTONIO ZARRAGA LLORENS

E L doce  de enero  de  mil  novecientos
cuarenta  y cuatro  tenía  lugar  la  últi
ma  victoria  de  un  piloto  español  en

los  cielos  de Rusia al abatir un bombardero
Douglas  Boston. Fue  este por  tanto el  últi
mo  derribo conseguido por nuestros  aviado
res  en la Segunda Guerra Mundial. Su autor
fue  el entonces  teniente Don Francisco  Va
liente  Zárraga. piloto de  caza y componente
de  la 4Y escuadrilla  de Voluntarios  Españo
les  en Rusia, quien además un mes antes ha
bía  logrado  vencer  a otro  Douglas  Boston

que  también sería el penúltimo de  la  Escua
drilla  Azul, por lo que  los dos últimos derri
bos  en Rusia fueron de este aguerrido  y for
midable  piloto.

Francisco  Valiente,  nacido  en  Erandio
(Vizcaya)  el  15 de febrero de  1919, sintió el
deseo  de  ser piloto cuando era un estudiante
de  17 años  al  contemplar  un  día,  en  plena
Guerra  Civil,  el  desarrollo  de  un combate
aéreo  que llamó poderosamente su atención,
y  a partir  de  entoces ser piloto pasó  a ser su
mayor  ilusión.
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“Para poder  entrar en  los cursos de Avia
ción  antes  me  alisté  voluntario  en  la  4.”
Bandera  de Castilla con la cual estuve en el
sector  de Belchite y más  tarde en Teruel”.

En  el  frente de Aragón fue herido de bala
dos  veces, y en  1938 sigue  en Avila un cur
so  de  Alfereces  Provisionales  de  Infantería
hasta  que finalmente en julio  del mismo año
fue  llamado para asistir a  los cursos de  Pilo
to  de Avión de  Guerra, del que  salió siendo
nombrado  Alférez Provisional  un mes antes
de  terminar la guerra.

Ya  con el título de piloto vivió sus prime
ros  momentos de  angustia  cuando tuvo que
realizar  un aterrizaje  forzoso por  avería  de!
motor  en  pleno vuelo.  “Ocurrió  cuando  so
brevolaba  la provincia  de Segovia y  el  mo
tor  de  mi aparato  comenzó  a dar  síntomas

de  estar  averiado.  La situación  se  volvió
apurada  pues  no podía  regresar y  en  aquel
terreno  tan  montañoso  no encontraba  nin
guna  extensión llana para poder  tomar tie
rra.  Así  me  mantuve  dando  vueltas  hasta
que  por fin  divisé a  lo lejos el humo del tren
y  me dirigí hacia éL  Con un poco de  suerte
pude  llegar hasta el Par que de Artillería  de
Segovia,  y pude  aterrizar en  el patio,  entre
dos  filas  de cañones

En  1941 entra como alumno de  la  1.  pro
moción  de la Academia de Aviación de  Le
ón,  siendo promovido a teniente profesional
en  febrero  de  1943, y en  mayo  de  ese mis
mo  año es  llamado  por  el comandante  Ma
riano  Cuadra, que sería el jefe  del cuarto re
levo  de  la Escuadrilla Azul para  formar par
te  del mismo.

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
tección  a los bombarderos alemanes Heinkel
111  y a los bombarderos rápidos Junkers 88,
y  servicios de Protección de reconocimiento
que  llevaban a cabo los aviones Fw 189.

“De los servicios que hacíamos siempre he
preferido  el  vuelo de protección de  bombar
deros,  pues  volábamos mucho más alto que
ellos,  y era  como llevar un cebo para  atraer
a  los cazas enemigos. Desde arriba los veías
dirigirse  directos  hacia  los bombarderos  ‘i’

entoces  bajabas en picado hacia ellos apro
vechando  la ventaja que proporcionaba para
el  combate estar a más altura. Sin embargo,
la  protección  de  reconocimiento  resultaba
muy  aburrida, pues  como  los aviones  eran
muy  lentos los superábamos a gran velocidad
y  teníamos que pasarnos  todo el rato dando
vueltas y  vueltas para estar en su línea

Pizarra  en la que aparcen los nombres de los componentes de la 4a  Escuadrilla de  Voluntarios y en  la
que  se puede apreciar el no,nbre del Pc.  Valiente como uno de los integrantes de la �  Patrulla.

Un  mecánico español chequea la radio de un FW-1 90
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—  ¿ Cómo se  establecían  las Patrullas  de
alarma?

Solíamos  volar  por parejas. Uno de  los pi
lotos  con  quien  más  volaba  fue  con Serra,
que  era más  antiguo que yo  y  con quien me
unía  una  buena  amistad.  Por alguna  razón,
aunque  el debía volar de jefe,  prefería hacer
lo  de punto y que fuese yo el que dirigiese la
formación.  Incluso  si alguna  vez  teníamos
que  ir más de  dos y Serra  estaba  al mando,
siempre  me ponía  a  mí de jefe,  aunque hu
biese  otros pilotos más antiguos que yo.

Llegados  a/tema  central de esta entrevis
ta  Francisco  Valiente nos cuenta como lle
vó  a cabo aquél último derribo.

Aquel  día  volaba  de  pareja  con  Lucas.
Nos  dieron la alarma y depegamos.  Muchas
veces  se producía  la  alarma  y  no encontrá

bamos  nada, pero esta vez fue diferente. Di
visamos  una  formación  de  siete  Douglas
Boston  que volaban en uve y se  dirigían ha
cia  sus líneas  después de  realizar algún ser
vicio  de bombardero.  Llevaban  dos escalo
nes  de  caza,  el  primero  de  los  cuales  iba
unos  mil metros más alto que los bombarde
ros.  Nosotros  estábamos  a la  altura del  pri
mer  escalón. Entonces nos vieron y yo iba a
tirarme  por  ellos,  pero  Lucas  me  dijo que
esperase.  Alabeó 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
nía  el motor en estrella.

Y  entoces vi como  los Douglas  se metían
en  una nube aislada, y en  cuanto el primero
salió  de la  nube me tiré  encima suyo.  Mien
tras  descendía en fuerte picado, acabó de sa

Emblema de la 4’  Escuadrilla de Voluntarios en
la  que acuaba ej Teniente Francisco Valiente.
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ir  de la nube  toda la formación. Al  ver que
descendía  sobre  ellos comenzaron  a dispa
rarme  y también avisaron a sus cazas, que se
lanzaron  a  por mí. El Douglas  tenía  una to
rreta  arriba y  otra  abajo, ¡pero servida por el
mismo  hombre! Así que  que rebasé el avión
y  los ataqué  desde  abajo.  Como el ametra
llador  disparaba desde la torreta superior, no
debío  yerme. Disparé  mis  cuatro  ametralla
doras,  e  inmediatamente  di  el  tirón,  pues
creí  que  me estrellaba contra  él. En seguida

el  Douglas  inició una repentina caida deL ala
y  entró  en  pérdida  mientras  su  motor  iz
quierdo  despedía  llamas  como  un soplete.
Tardó  unos  diez segundos  en  comenzar  a
caer  contra el suelo.

—  ¿No fueron atacados por los cazas ru
sos en ese momento?

No.  al principio se tiraron detrás, pero lue
go  dejaron de seguirme, quizás porque Lucas

se  quedó arriba, o porque irían mal de gasoli
na.  Esto es uno de  los servicios más bonitos
que  realizé. No choqué de milagro, me acer
qué  hasta unos  treinta  metros disparando  y
pegúe  un tirón que me pareció  enorme. Co
mo  yo me había lanzado por la vertical, iría a
unos  850 km/h y él a unos 400. A esa veloci
dad,  cuando te dás cuenta, estás encima.

—  Entre  ¡as victorias de la 4g  Escuadrilla
también  figura  el derribo de un  globo de

observación, en el cual intervino
toda la escuadrilla. Con este glo
bo  los rusos podían orientar  e!
tiro  artillero, que estaba hacien
do  bastante daño entre la infan
tería  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  día 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
trás  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 ocasión
en  que al  terminar  una escara-
muza  sobre territorio  enemigo y
repnontarsc  no pudo  ver  hacia
niftç’iin  lado  otros  aviones,  ni
(It?tti(  iS  III  t’tie;ngo’.  Desorientado
y perdido el control por ,wdio, no
encontraba ningún punto de re/e-
rendo  en la inmensa estepa cu
bierta  de pileve para poder regre
sar  a sus líneas.

Seguiría  buscando  el camino
de  vuelta  hasta que  se  me acaba
ra  el  carburante,  y  cuando  eso
ocurriera  tendría  que  saltar  en
paracaídas.  Pero  lo que más mie
do  me  daba era que  como estaba
sobre  territorio  ruso  sería  hecho
prisionero,  ¡y entoces  sí que  no
podría  volver  durante  mucho
tiempo!  Por fin  logré  llegar has
ta  la  carretera de  Moscú, que era
lo  único  que  se  distinguía  con
claridad  sobre  todo  el  suelo  he
lado,  y  entonces  ya  sólo  tuve
que  decidir  si tomar  izquierda  o
derecha.  Decidí  ir  hacia  la  iz
quierda  y  tuve  suerte,  pues  al
poco  logré  llegar  hasta  nuestras
líneas,  donde  aterrizé  sin nove
dad.  La suerte  de  ser hecho  pri
sionero  o  no  dependió  de  eso,
una  decisión  de  ir  hacia  la  iz
quierda  o  la derecha  sin ningún
tipo  de  referencia.

Amenizados por  la música espanota que interpreta el Capitán Llaca (tumbado a la izquierda) con su acordeón, los
pilotos  de la 4 en estado de alarma junto a sus aviones “matan” el rato fu gando una partida. A la derecha, ci Va
liente Zárraga.

El  Teniente Valiente Zárraga  su equipo.
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Es  sabido que la  4.  Es
cuadrilla  soportó intensos
combates y tuvo gran nútne
ro  de bajas frente  a un ene
migo  numéricamente supe
rior,  pues  le  correspondió
actuar  en la época en ya ha
bía  comenzado el repliegue
alemán.

Entre  los nuestros  existía
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 operación de re
pliegue tuvimos una misión
consistente en volar hasta la
primera  línea de combate
para ayudar a cubrir la reti
rada,  pero la distancia exis
tente desde nuestro aeródro
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 aeródro
mo  abandonado de Smo
lensko,  donde no quedaba
nadie  más que los funera
rios,  dispuestos a volarlo to
do  una vez hubiésemos lle
nado los tanques de carbu
rante  y  emprendido  el
vuelo.  Era sobrecogedora la
sensación  que se tenía al
aterrizar  en un aeródromo
donde ya no queda nadie y
que va ser volado un minuto
después, con el enemigo a
nuestra espalda avanzando a
marchas forzadas.

—AIguna  tez  se  rió  a
punto  de ser derribado?

Nunca fuf tocado por tiro
de  otro avión, pero sí desde
tierra  por las baterías antiaé
reas. Cuando eres alcanzado
el  ruido del impacto recorre
todo el fuselaje metálico del
avión.

Una vez se me pegó un ruso a la cola y no
tenía manera de quitármelo de encima. ini
cié  un fuerte picado vertical y el otro apara
to  continuaba persiguiéndome, entonces re
monté  y cerré los ojos. Dirigí  el morro de
mi  aparato directamente hacia el sol. Si el
otro  seguía detrás mío al menos tampoco
podía yerme, con lo que pude aprovechar
para escabullirme

—  ¿No  se mareaban al hacer un picado tan
fuerte?

No,  cuando estás 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
más, y  mientras no ves nada, piensas que si
el  otro te está siguiendo le está pasando lo
mismo  que a tí.

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 tirón 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 centrífuga, pe
ro  una vez cogida, ya no exige esfuerzo al
echar hacia atrás la palanca.

A  finales de abril  de 1944 la   Escua
drilla  inició  su  regreso a España.  De los
quince  voluntarios que con ella fueron só
lo  regresó la mitad.  Entre  ellos Francisco
Valiente,  con seis victorias  apuntadas  en
su  cartilla  de  vuelo.  Clasificado  entre  los
ases  españoles  como el número 25 en la
lista  que  encabeza  Morato,  fue  ascendido
a  Capitán  en 1945,  retirándose  posterior
mente  del Ejército  del Aire y pasando  a la
Escala  de  Complemento.  Por  su audaz ac
tuación  en  Rusia  le fue  concedida  la Me
dalla  Militar  Individual  27 años  más tar
de,  en 1971 con anuguedad  de 1944. y  en
1979  fue  nombrado  Comandante,  cuando
causó  baja  definitiva  en la  Escala  de
Complemento.
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Aquellas promociones... III’.

II!

Al  inicio  del  año  1938, en  plena  guerra,  ve
mos  a  los  alumnos  del  IO  Curso,  vistiendo

aquellos  bastos  uniformes  de  paño  grueso
que  marcaron  una  época.  Ellos  realizaron  el
curso  de  vuelo elemental  en  El Copero,  mien
tras  que  el  resto  de  sus  compañeros  lo  hicie
ron  en Las  Bardocas.

Mandaba  la  escuela  el capitán  Luis  Bengo
echea  Bahamonde  actuando  de  profesores  los
oficiales  Flores  Solís,  García  Paez,  Valles  y
Mendoza  Gorostiza.  En  primer  plano,  recos
tado  aparece  Ramón  Luca  de  Tena  y  Lazo;
detrás  en  segunda  fila  (de  izquierda  a dere
cha) Manuel  del  Carret  Pérez,  Ignacio  San
cho  Ortigosa,  Federico  Esteban  Delgado  (caí
do  el  25.Xi  1953) y  Vicente Puigmoltó  Rodrí
guez  de  Valcárcel.  Tras  ellos,  de  pie,  Juan
Romero  Girón  Castellón,  Cecilio Imaz  Basti
da,  Antonio  Erce  Díaz,  Rafael  Calleja  Gonzá
lez  Camino,  Alfonso  de  Murga  Sainz  de  Car
los  (caído  el  17.XT.1939),  Vicente  Amorós
Candela  (caldo  en  el curso  de transformación
el  16Vd938),  Manuel  Artigas  Rivero  y Ab’a
ro  Borrás  Marimón  (caido  en  Rusia  el
31X11L1943).

Además  de  algún  otro,  falta  en  la  foto  Le
opoldo  Melián  Zobel,  herido  grave  en  un  ac
cidente  protagonizado  por  el  autogiro  La
Cierva,  pilotado  por  Manuel  Vázquez  Sa
gastizábal,  quien  al  dar  una  pasada  en  la  lí
nea,  le  golpeó  en  la  cabeza  con  el  tren.  Por
fortuna,  Melián,  de  origen  filipino,  se recu
peró,  realizando  una  brillante  campaña  en
la  ‘Cadena’  1-G-2.

DE  INFANTERIA

A  fin  de  cubrir  las  necesidades  de  pilotos
que  exigía  el  recién  creado  Ejército  del Aire,
se  recurrió  al  Ejército  de  Tierra  y  a la  Arma
da,  de donde  salieron  excelentes  aviadores.

He  aquí,  al  primer  curso  de  oficiales de  In
fantería  que  realizó  las prácticas  de  vuelo ele
mental  en El  Copero  del  15 de  enero  al  29 de
mayo  de  1940  y  tras  el  oportuno  Curso  de
Transformación  recibió  el título  de  Piloto  Mi-

litar  de  Avión  de  Guerra  con  fecha
3LV111940.

En  primen  ifia (de  izquierda  a derecha)  el
profesorado:  teniente  Salinas  (de pie),  alfére
ces  Rodríguez,  Estébauez  y  Palanca,  capitán
Recuenco  (Educación  Física),  teniente  coronel
no  identificado,  comandante  Rute  (Director  de
la  Escuela),  capitán  García  Delgado,  teniente
Comas  y alférez  Seoane.

En  segunda  fila:  alféreces  Angel Sanz  Piñal,
José  Ramón  Garro  Quiroga  y  Jose  A.  de  la
Mata  Sanz;  teniente  Claudio  de  la  Cuesta
Santos,  alférez  Jerónimo  Ramos  Molina,  alfé
rez  Cesar  Serrano  Alvarez,  Tenientes  Manuel
Cano  Fernández  y  José  M  Domínguez  Alon

so;  alféreces  Modesto  Guerra  Urchegui,  José
Escudero  Santa  Cruz,  Tomás  Rubio Postigo;  y
teniente  Joaquín  Anac  Moya.

En  la  tercera  fila:  alféreces  Enrique  Urculo
Irabien,  Carlos  Molina  Espinola,  Salvador
Lucía  Lucia,  Jesús  Alvarez  Aguirre,  José  An
tonio  Rey  Martínez,  Félix  Merchán  Ovelar
(caido  el  tOJVi957),  Ricardo  Martínez  Vi
gueras  y  Victoriano  Carcedo  González,  te
nientes  Angel  Pisón  de  la  Via,  Carlos  Noreña
Masip,  Alfonso Chozas  Rico, Menendo  Gómez
Calleja  y Gabriel  Carballo  Calero;  alféreces
Eduardo  García  Amigó  (desaparecido  en  Ru
sia  el  14.VIL 1943), Mario  Santa  Cruz  Senabre
y  teniente  Enrique  Herrera  Minguela.

L

-

Texto y fotos: CANARIÓ ÁzAÓLA”

EL  1O CURSO

LA  PRIMERA
DE  OFICIALES
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XIV  PROMOCION

Si  en Aeroplano  8  nos referíamos  a la  XIV
Promoción,  grupo  de  El Copero,  hoy  traemos
a  los  miembros  de  la  misma  que  se iniciaron
en  el  pilotaje  en la  Escuela  Elemental  u’  2 del
Grupo  Sur,  situada en Las  Bardocas  (Bada
joz).  Sus prácticas  se desarrollaron  entre  abril
y  junio  de  1939, terminando  (sírvanos el ejem-
pto  de  Vicente Aldecoa)  con 44,26  horas  en  un
total  de 405 vuelos.

Recordémoslos:  1: Anselmo  García  Ruiz. 2:
Juan  Ibieta  Torremendia.  3:  Santiago  Martí
nez  Zárate-  4:  Enrique  Eladio  Lobón.  5: José
Carrión  Domínguez.  6: Carlos  Texidor  Rodrí
guez.  7: Antonio  Alvarez  Diaz de Mayorga.  8:
Francisco  Cremades  Cepa.  9: Jaime  Pla Ureña.
10:  Julio  Renteria  Pérez-Roldan.  11: Desiderio
Pardo  Anton.  12:  Fernando  Gutierrez  Teran.
13:  Francisco  Javier  Berinin  Arbilla  (caido  el
13.VL1946).  14: José  Crespo  Rivas.  15: Vicente
Aldecoa  Lecanda  (caído el  8.V.1954).  16: José
de  la Riva de la Riva.  17: Rafael Puigmoltó  Ro
dríguez.  18: Julio  Yllera Cacho.  19: Félix  de las

Heras  Andrés  (caldo  el  25.JX.1963).  20:  José
M-  Cuadra  Burgos. 21:  Antonio  Martínez  Mo
riyon  (caído  el  9.V1I.1940).  22:  Angel  Santos
Crisóstomo  (caido  el 3.VI.1941).  23: Juan  Ca
brero  Torres  Quevedo.  24: Javier  Martínez  de
la  Riva. 25:  Juan  M- Aralace  Villnr. 26:  Angel
Yllera  García-Lago  (caido  el  16N1L1940).  27:
Miguel  Gasca  Pérez.  28:  Francisco  Javier  Fe
rran  Castan.  29: Joaquín  Olano López de Leto
na-  30:  Leopoldo  Canellas  Curbera.  31:  Anto
nio  Bartolomé  Fernández  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  mano  de  1967, fue  un  día  me
iuorable  para  los  Caballeros  Cadetes  del  2e
curso  de  la  XXI  Promoción  de  la  Academia
General  del Aire.  Tras  muchos  meses  de  ins
trucción  y estudios,  con el vuelo de  “acomoda
ción”  iniciaban  al  fin las prácticas  de  pilotaje
en  la  “Bücker”,  sus  ansias  de  ser  pilotos  em
pezaban  a ser  una realidad.

He  aquí  un grupo  de ellos:  1: Manuel  López
Nuche.  2:  Luis  “Buby”  Serrano  de  Pablo.  3:
Fernando  Cámara  Martín-Cerezo.  4:  José  Ri
vas  Gallego.  5:  Eduardo  Valero  Rebollo.  6:
Miguel  Lens  Astray.  7: Francisco  Javier  Mo
neva  Pérez.  8: Antonio  Ibañez  Luna.  9:  Ma
nuel  Rodríguez  Nieto.  10:  Salvador  Carrasco
Guillen.  11:  Felipe  Victoria  de Ayala  (u’ 1 de
la  Promoción).  12:  Julio  Rodríguez  Fernán
dez.  13: Francisco  Jiménez  González  (caido  el
30.VL1971)  14: Manuel  Moure  Sánchez.  15:
Luis  Franco  Rial.  16: Juan  Solo  de  Zaldívar
Ducasse.  17:  Francisco  J.  Guisández  Gómez.
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La Base de Hidros
de Pollensa

EMILIO  HERRERA ALONSO
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Este destacamento, que contaría con tres hidros y un magro parque logístico una
camioneta, un coche ligero, una canoa automóvil para el servicio de los hidros, una
para salvamento y dos botes-tanque para la carga de combustible-, tendría 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
hormigón, se improvisó una rampa de madera para sacar del agua a los hidros.

POLLENSA EN LAS PRIMERAS SEMANAS DE LA GUERRA

A L producirse los acontecimientos de julio de 1936, fue el destacamento de
Aviación Militar de Pollensa el único islote gubernamental en Mallorca donde la

guarnición se había alzado contra el Gobierno del Frente Popular de la República,
con su Comandante General, Manuel Goded, a la cabeza. El capitán Beneito, repu
blicano ferviente, organizó la defensa de la entrada del pueblo, ya que intuía que
de  Palma se enviarían fuerzas para someter a la base, como efectivamente ocurrió,
produciéndose un corto pero violento tiroteo entre los hombres del Destacamento y
una sección de Intendencia al mando de un alférez, en el que murió éste y uno de
los soldados de Palma, y un cabo y un corneta de los de Aviación. Beneito, cons
ciente de que únicamente podía ofrecer una defensa testimonial, y pensando que
ya  se había derramado demasiada sangre, ordenó arriar la bandera e izar en el
mástil una sábana, y en las canoas del Destacamento abandonó la isla acompaña
do  de toda su gente, con la excepción del capitán Simón que se quedó 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 bahía
de  Pollensa ninguna importancia durante las primeras semanas de la guerra, si se
exceptúa la toma de agua de la patrulla de tres Savoia S-55X que desde Italia se
dirigía a atacar a las fuerzas republicanas desembarcadas en Porto Cristo el 15 de
agosto, que amaró en la bahía para obtener información sobre la situación en la ca
beza de playa, despegando seguidamente para bombardearla, yendo luego a ama
rar a la bahía de Palma.

En los últimos días de septiembre, arrojadas ya al mar las últimas tropas republi
canas de las desembarcadas en Mallorca, fueron a establecerse en el Puerto de
Pollensa los tres hidros de caza, Maechi M-41 bis, que constituían la escuadrilla n
130 al mando del teniente italiano Carlo Rinaldi “Revello”, situándose aprovechan
do  las modestas instalaciones del que había sido Destacamento Permanente. La
misión de estos pequeños aviones en la bahía pollensina sería defender la isla de
las  posibles incursiones aéreas que pudieran partir de la vecina isla de Menorca,
única 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

E L 17 de enero de 1937 se presentó en Puerto de Pollensa el comandante LuisRambaud Gomá con dos hidros Cant Z-501, y tomó el mando de la incipiente
base,  estableciéndose junto al espigón del puerto, aunque provisionalmente, ya
que  estaba decidido que la base se situara algo más al norte, amparada por la pun
ta  de La Avanzada. Pocos días después otro Cant Z-501 se uniría a aquellos dos.

Dornier  “Y/a!’ en vuelo

Ccitt  Z-501, ,nirándose en el espejo

./
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Realizadas las necesarias expropiaciones de terrenos, el 20 de febrero se inicia
ron las obras de explanación, construyéndose en pocas semanas una plataforma
de 1 .250 m2 en el extremo occidental de lo que habría de ser la obra total.

Apenas abierto el libro de operaciones de la nueva base, se tiñó de sangre una
página: cuando despegaba para un vuelo de reconocimiento de Menorca, el avión
62-1 tripulado por el capitán Melendreras, el teniente de navío Ruiz de la Puente, el
alférez Expósito y el sargento Urtasun, chocó con los palos de una embarcación
del Monopolio de Tabacos y cayó al agua con el morro bajo, destrozándose, mu
riendo en el acto Melendreras y Ruiz de la Puente y resultando heridos Expósito y
Urtasun.

Dado el incremento del personal de la Base y del Grupo de Hidros que recibiría la
denominación 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, ofrecía
la  ventaja de hallarse muy próximo 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 había desplazado a la base italiana de Orbetello, llegaron a Pollensa
cinco hidros Cant Z-501 más, con lo que el Grupo dispuso ya de siete.

El comandante Rambaud, una vez terminada la organización del 2-0-62, 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 Noreña Echevarría que ostenta
ría el mando de ambos hasta el final de la guerra.

La importancia de la Base de Pollensa, nacida de su privilegiada situación geo
gráfica, se fue incrementando, mes a mes, por la actividad desplegada por sus uni
dades -inicialmente el 2-0-62, y, más tarde, además, la AS /88-, ya que al carecer
la Armada nacional de unidades ligeras que realizaran las imprescindibles misiones
de exploración, únicamente con aviones podía ser cubierto aquel servicio, y dada la
gran superficie de mar que había de tenerse vigilada, que aún no existían los siste
mas de localización radioeléctrica y los reconocimientos tenían que ser visuales, y
la  no muy segura mecánica de los aviones de la época, los hidros de gran radio de

Emblemas de las Py  �  Escuadrillas del 1G62acción  eran el medio más adecuado para desempeñar aquellas misiones.
(CANTZ-501)                El 9 de julio llegó a Pollensa una nueva Unidad: la escuadrilla AS/88 de la Legión

Cóndor, dotada de hidroaviones, biplanos, bimotores, de flotadores, Heinkel He
59B-2 (1), que se situó en el puerto y alojó a su personal en el hotel lIla d’Or.
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Así  como la principal tarea de los Cant Z-501 del 2-G-62 era vigilar las rutas de
acceso a los puertos enemigos de Cataluña y Levante, la de los Heinkel 59 de la
AS188 consistía en atacar los puertos y comunicaciones del litoral, principalmente
de  noche, creando en los republicanos un estado de inseguridad que se sumó a los
daños 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 número de muertos, por
acción del enemigo o en accidentes debidos a averías mecánicas 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, habían funcionado en Palma has
ta  entonces. En febrero de 1938 llegó embarcada, a Pollensa, una grúa giratoria.
eléctrica, Babcook Wilcox; su instalación resolvió uno de los grandes problemas
que  hasta entonces se habían planteado: el manejo de los pesados aviones entre
la  tierra y el agua.

Sufrió  la Base un bombardeo de la Aviación 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 Italia y con tripulaciones españo
las,  cuatro modernos y potentes trimotores Cant Z-506B, hidroaviones mono

planos, de flotadores, que se integraron en el 2-G-62 formando la 1  escuadrilla.
Uno de estos aviones escribiría una página de luto en el diario de operaciones el

28  de octubre: cuando al amanecer y con mal tiempo se dirigían dos de ellos a
bombardear el puerto de Valencia, sin que nunca llegara a averiguarse la causa,
desapareció entre las nubes el del jefe de la formación, tripulado por el teniente co
ronel  Ramón Franco, “héroe” del Plus Ultra, sin duda el aviador español que ma

yor  popularidad alcanzara a escala mundial en el pri
mer  tercio de este siglo. Su cuerpo y los de tres
miembros de su tripulación fueron rescatados
del  mar el día 30, a pocas millas del
cabo de Formentor.

(1)  Por sus grandes flotadores, los Hein
kel 59 fueron conocidos desde el primer
momento, en la zona nacional, por “Zapa
tones”; llegaría a llamárseles así también
en la enemiga.

Conf Z-506 E en e/agua

AS/88 frfeinke/ 5 98-2)



Aniversario
de los caldos dela  “Legión Cóndor’

16 de marzo de 1941

Cuando el 8 de febrero de 1939 la guarnición de Ciudadela se sublevó contra el
Gobierno de la República, tuvo la base de Pollensa un especial protagonismo, ya
que careciendo el Comandante General de Baleares de tropas con que acudir en
apoyo de los alzados que corrían el riesgo de ser sometidos por fuerzas de Mahón,
salieron de la bahía pollensina tres lanchas rápidas de la Armada transportando a
cinco oficiales y sesenta hombres de la Base, armados con fusiles, a unirse al co
mandante Noreña que, en un Heinkel 59, se había trasladado poco antes para to
mar el mando de los sublevados que enardecidos con el refuerzo y mandados por
oficiales de Aviación, no sólo contuvieron a las fuerzas enviadas desde la capital de
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1  Escuadrilla del 2-0-62/73 (Can: Z-506B)
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la  isla, sino que las rechazaron y forzaron la rendición de Mahón, de modo que
cuando desembarcó la División 105, enviada desde Cataluña, no tuvo otro trabajo
que  hacerse cargo de la plaza y de la isla, ya nacionales.

También participó la Base de Pollensa en los acontecimientos de Cartagena, ini
ciados cuando el 5 de marzo, en plena descomposición la zona republicana, la Es
cuadra desertó y se dirigió a Túnez para internarse. Esto dio ocasión a que algunos
fuertes y baterías de costa se sublevaran, y a un consecuente intento de desem
barco nacional que, mal organizado y peor ejecutado, resultó un cruento fracaso.

En  medio de aquella confusa situación, 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 tripulación fue rescatada por el
crucero auxiliar, nacional, Mar Cantábrico, y un Cant Z-501 que, pese a sus graves
averías y heridos a bordo que le forzaron a posarse en el agua, logró despegar y
alcanzar la isla de Formentera; el piloto, alférez Hevia, recibiría la Medalla Militar.

Cuando el 12 de abril llegó a España la Paz, la Base de Hidros de Pollensa dispo
nia  de quince aparatos útiles (2). Había perdido a lo largo de la guerra, por acción
enemiga, accidentes o causas meteorológicas, dieciocho hidros, y en sus estre
chas cabinas habían entregado su vida a España veintiún aviadores.

POLLENSA EN LA PAZ Y EN LA “NO BELIGERANCIA”

E L 1  de abril de 1939, con el final de la guerra, se iniciaba en España un largo
período de paz en el que, sin embargo, aún serían necesarios muchos sacrifi

cios, y muchas penalidades para restañar las heridas sufridas durante casi mil días
de  dura campaña, y recuperar todo aquéllo perdido en ella.

Esta situación de nuestra Patria tuvo su lógico reflejo en la Aviación Militar que
tardó varios años en poder iniciar la renovación de su material aéreo.

No  estuvieron los hidros excluidos de esta negativa circunstancia, y aunque en
los  primeros días de abril llegaron a Pollensa, para la AS188, 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, serían éstos los últimos hidros nuevos que
recibiría la Aviación española hasta la primavera de 1943.

Cuando en mayo del 39 tuvo lugar la repatriación de los voluntarios alemanes de
la  Legión Cóndor, los Heinkel 59 y los Arado 95 fueron entregados a España, ha-

(2)  Eran éstos, cuatro Heinkel 59B-2, tres
Heinkel  He-60, cinco Cant Z-501  dos
Cant Z-506B y un Domier Wal”.

Aparato  alemán “Arado”, detalle del mo1
abril  de 1939

..—T,t1,r  de  MaeatraflZS

9,—Vivienda’  de  aubofiojalea
1O.-Cunrtel  de  tropa
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ciéndose cargo de ellos la Base de Pollensa; los Heinkel 115, por el contrario, re
gresaron a Alemania con la Cóndor.

Poco tiempo pudieron disfrutar de la paz los aviadores de Pollensa, pues la gue
rra desencadenada el 1  de septiembre con la invasión 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 había apresurado a declarar,
hizo entrar a las unidades estacionadas en Pollensa en una situación que hoy se
calificaría de “guerra fría’, 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 disponía se
encontraba en muy malas condiciones como consecuencia del esfuerzo que duran
te  la guerra se había realizado.

En la reorganización llevada a cabo en Aviación, 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 estaría constituida por los Heinkel 59 y Hein
kel 60, a la que estaría adscrita la 51 patrulla de Arado 95 -todo el material de pro
cedencia alemana-, y la 53, que agruparía a los Cant Z-501 y Cant Z-506B
-material italiano-. El Grupo estaría al mando del comandante Ignacio Ansaldo Ve-
jarano que, desde pocos días antes era Jefe de la Base; al frente de las escuadri
llas estarían los capitanes José María 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, inutilizó totalmente un Arado. No fue nada brillante la
trayectoria de estos hidros en nuestra patria; pocos días más tarde, el 28, cuando
otro de ellos despegaba del puerto de Barcelona para dirigirse a Pollensa, golpeó a
un barco pesquero que en aquel momento doblaba el espigón, y aunque pudo lle
gar a la Base, nunca volvería a volar. El tercero no llegó a sobrevivir un año a és
tos, ya que se destruyó en un accidente en la bahía, el 8 de agosto de 1940, y éste
se llevó con él las vidas de los tres tripulantes.

Pocos días antes había caído al agua, en la bahía, un Fiat CR-32 del Grupo de
Caza & 28, de Son San Juan, muriendo el piloto.

Desde la organización del Ejército del Aire en enero de 1940, toda la Aviación de
Baleares pertenecía a la misma Unidad, el Regimiento Mixto n9 3 que, con cabece
ra en Son San Juan, estaría compuesto por el Grupo de Caza n  28, el de Bombar
deo, n9 113 -ambos estacionados en aquel aeródromo- y el de Hidros n9 51, en la
Base de Pollensa.

El  mal estado del materia! 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 avería del motor, con mala mar, se partió el fuselaje y se
hundió, resultandp la tripulación con dos heridos graves y un desaparecido.

El  15 de julio de 1942, una explosión y el consiguiente incendio del avión, hizo
que se perdiera un Cant Z-506B que, tras una hábil toma de agua en alta mar, hu
bo  de ser abandonado por su tripulación que fue recogida por un Sunderland britá
nico que la desembarcó 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 quedó con únicamente 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 corrosión.

Estratégica situación
de  la Base de Pollensa,

en  el Mediterráneo Occidental
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L A estratégica situación de Mallorca, y la notoria actitud de neutralidad mantenida  por España a lo largo de la guerra en la ayuda prestada a los náufragos de
cualquier bandera, hizo que los beligerantes pensaran en crear un organismo dota
do  de medios aéreos facilitados por los países en guerra, para confiárselo a nues
tra  patria que con su personal y bandera realizara el salvamento de aviadores, prin
cipalmente1 en el Mediterráneo occidental. Inconveniente tras inconveniente, se re
trasaría el proyecto que nunca llegaría a cuajar, pero que dejó en el ánimo de las
autoridades españolas el propósito de llevar adelante el plan, y para ello gestiona
ron  en Alemania la adquisición, por compra, de material de vuelo.

El  aparato elegido fue el hidroavión de canoa, trimotor de ala alta, Dornier Do
24T3, aparato magníficamente 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 tenía una base de hidros, adiestrarse en el manejo de
estos aparatos. Entre los primeros días de mayo y los últimos de agosto, fueron lle
gando a Pollensa los doce Dornier, haciéndolo el último de ellos la víspera del día
de  la calda de Marsella en manos aliadas. Pero si los aviones, aunque “por los pe
los”,  llegaron todos, no ocurrió lo mismo con los repuestos que, enviados por ferro
carril, fueron capturados en territorio francés, con lo que la vida de los Dornier en
España comenzó 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,  había llegado a ser áptera, ya que únicamente contaba con dos aviones en
vuelo,  dos Heinkel 60, ambos en condiciones poco fiables. El mando de la Base y
del  Grupo lo tenía el comandante Carlos Pombo Somoza, que sería nombrado Jefe
de  la Unidad que con los Dornier se formó, dependiente de la Comisión de Salva
mento de Náufragos que para coordinar la actuación de los medios aéreos y nava
les en tan humanitaria labor, se había creado.

En agosto de 1944 decidió el Estado Mayor del Aire la adquisición de los seis hi
droaviones, biplanos y monomotores, Romeo Ro-43, que desde hacía un año se
encontraban internados en Mallorca. Era lo único que se podía obtener, y con ellos
se  constituyó la 1  escuadrilla del Grupo 53 del 51 Regimiento de Hidros que se
acababa de crear, con base en Pollensa y a las órdenes 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 todavía resistiría Japón cuatro meses, la guerra
se  alejaba definitivamente de nuestra Patria.

SE RENUEVA EL MATERIAL VOLANTEComponentes  del Grupo 62 en  una fotografía  tomada
probablemente en 1941
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Dos Dornier 24-713 en la Bu! jía de Pollensa

Pero no solucionó la paz mundial el problema de España en lo que a material de
vuelo se refiere, pues un conjunto de circunstancias prolongó la situación de aisla
miento de nuestra Patria que hubo de mantenerse en una difícil situación de esca
sez  general, supliendo con austeridad y soluciones más ingeniosas que prácticas,
la  carencia de elementos básicos, alguno tanto como los combustibles líquidos.

Esta falta de carburante tuvo gran incidencia en la aviación y, naturalmente, en la
Base de Pollensa, aunque la misión de salvamento, específica 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,  recibió el Regimiento su estandarte, regalado por el Ayuntamiento de Pollensa.

La  Rse de Pollensa.  En  tierra,  en la explana
da,  dos Ffeluke! 60, pendiente de la grúa
un  Dornier  ‘WaV  en el agua un Can!
Z-501, cuatro Heinkel 59 y
dos Cune Z-506 B.

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 perdió en alta mar el Dornier 51-5 que volaba
de  Pollensa a San Javier y por avería 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,
con grandes esfuerzos, pero el avión hubo de ser abandonado.

Pocos meses más tarde, el 20 de junio, se perdió en un acciden
te,  en la bahía, otro Dornier, el 51-10, que quedó destrozado, aun
que  sin daño para los tripulantes que, a nado,
lograron salvarse todos.



Seguían siendo solicitados los Dornier para diversas misiones y en distintos pun
tos  de España, y para desempeñar una de aquéllas, siguiendo la línea del Ebro se
desplazó 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 desarrolló ésta con muy mal tiempo que inutilizó
la  labor de los buques de guerra, quedando la vigilancia a cargo, casi exclusiva
mente, del Dornier que cubrió con éxito su cometido.

EL  SALVAMENTO EN EL MEDITERRANEO OCCIDENTAL

C ON ocasión de la firma, el 10 de marzo de 1949, del Acuerdo Hispano-Franco-
Italiano para el Salvamento de aviones en el Mediterráneo Occidental (3), se

inició  una era de contactos entre los Servicios de Salvamento de los tres países,
con frecuentes viajes de las tripulaciones de Pollensa a las bases de Italia y Fran
cia,  que serían correspondidos con la llegada a la bahía pollensina de aviones de
Salvamento de ambas naciones, con ocasión de ejercicios, conferencias e inter
cambios.

El  14 de septiembre, un triste accidente ensangrentó materialmente las limpias
aguas de la bahía: Cuando despegaba un Romeo 43 para un vuelo de prácticas,
golpeó con un flotador, causándole la muerte, a un pescador que, sobre una em
barcación1 se metió en la trayectoria del hidro sin que los pilotos de éste lo advirtie
ran, debido a la escasa visibilidad frontal de que disponía aquel avión.

A  finales de aquel año 1949, con la terminación de la instalación del barracón
grande, quedaron prácticamente 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 satisfacción de
los aviadores a quienes no gustaba aquella poco aeronáutica denominación nacida
en  la etapa del general Vigón como Ministro del Aire; en consecuencia, el “51 Regi
miento” pasó a denominarse, “51 Grupo de Fuerzas Aéreas”.

Los  Romeo 43, muy dañadas sus estructuras por la corrosión, 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 Alcázares, y que se inte
gró en el 51 Grupo de Fuerzas Aéreas con la denominación de 52 Escuadrón.

El  material aéreo de esta unidad estaba formado, a la sazón, por cinco hidros
sesquiplanos, monomotores y de flotadores, Heinkel He-1 14A, de los que uno se
encontraba embarcado en el crucero Miguel de Cervantes, con tripulación y espe
cialistas del 52 Grupo, que se relevaban periódicamente.

La  falta de repuestos para los Dornier 24, y la escasez de ellos para los Heinkel
114, forzaron a una fuerte restricción de los vuelos de entrenamiento que quedaron
reducidos al mínimo indispensable, reservándose las horas de los aviones para las
misiones de salvamento.

El  coronel Llorente ascendió a general de brigada en octubre de 1952, y para
sustituirle fue nombrado el coronel José Galán Guerra que desempeñó el mando
de  la Base y el Grupo poco más de un año, 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 España
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 adaptación al
avión anfibio Grumman SA-l6AAlbatross, en la base de West PaIm Beach, en Flo
rida.  Se trasladaron a los Estados Unidos, a las órdenes del teniente coronel Ber
nardo Meneses, recién ascendido, y luego de un curso de ocho semanas de dura
ción,  regresaron a España con dos Albatros que llegaron a Pollensa el 30 de mayo
de  1954.

COMIENZA LA ERA DEL S.A.R.

L A llegada de estos modernos aviones a Pollensa, inició una nueva era en la historia  de la Base donde fueron recibidos con entusiasmo, despertando gran cu
riosidad la gran variedad de maniobras que estos anfibios podían realizar en aguas
abrigadas y en mar abierto donde el sistema de inversión instantánea del paso de
las  hélices y la posibilidad de utilizar cohetes de propulsión, 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
formó la 51 Escuadrilla que quedó a las órdenes del capitán José Carrasco Morián,
y  que estaría formada por los Dornier Do-24 -de los que a la sazón volaban única
mente dos- y los Heienkel 114 -de los que había tres en vuelo, uno de ellos embar
cado en el crucero Miguel de Cervantes-.

Con  los Grumman se constituyó la 50 Escuadrilla de Salvamento, a las órdenes
del  comandante Salvador Serra Alorda.

:COMANDANTES DE LA BASE DE
POLLENSA ENLAS  DISTINTÁS FÁSES

DE ESTA

DESTACAMENTO PERMANENTE

Cap. Fernando Beneito López
1  mar 36 a 20 jul. 36
Tte. (It) Cario Rinaldi “Revello”
25 sep. 36 a 17 ene. 37

BASE DE HIDR$

Cte. Luis Rambaud Gomá M.M.
17 ene. 37 a mar. 37
Cte  Federico Noreña Echevama
mar. 37 a ago. 39
Cte. Ignacio Ansaldo Vejarano MM.
ago39ajun.40
Cte. Manuel Alemán de la Sota
jun. 40 a nov. 41
Cte. Ignacio Ansaldo Vejarano M.M.
nov. 41 a dic. 44
Tte  Cor  Carlos Pombo Somoza M A
ene  45amar 47
Cor. Antonio Llorente Sola
mar. 47 a oct. 52
Cor. José Galán Guerra
nov. 52 a dic: 5.3
Tte  Cor Antonio GiIi Gili
dic. 53 a oct. 54
Tte. Cor. Bernardo Meneses Orozco
oct. 54 ajun. 60
Tte. Cor. Andrés Lacourt Maciá MM.
jun. 60 a may. 62
Cor. Justo Fernández Fernández-Trapa
may. 62 a ene. 64
Tte. Cor. Ramón Suárez Mallón
feb. 64 a mar. 65
Qe: Angel Ortega Galantomini
mar. 65 a 19 oct. 67

AERODROMÓ MILITAR
Cte. Angel Ortega Galantomini
19 dct. 67 a oct. 72
Cte. Alfonso Pizarro Santos
oct. 72 a ago. 80
Cor, Manuel Fernández Roca
ago. 80 a dic. 81
Tte. Cor. Alfonso Pizarro Santos
dic.  81 a abr. 82
Tte.,Cor. Pedro Crespí Martorell
abr. 82 a oct. 82
Cte: Pedro Munar Colom
oct. 82 a dic. 83
Tte. Cor. Manuel Fournier Pérez
ene. 84aene.  85
Cor. José Carretero Moya
ene. 85 a abr. 87
Co,  Rafael Suárez Díaz
abr. 87 jun.88
Cor. Alvaro Fernández Rodas
jun.  88 a jun. 90
Cor. Angel Cubero Amengual
jun. 90

(3)  Fue éste el primer tratado internacional
firmado por España después del bloqueo
diplomático a que la Organización de las
Naciones  Unidas  había  condenado  a
nuestra patria en 1946.
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La  Bahía con la Base en construcción en ci  centro de
la  fotografta %.! e! Puerto de Pollensa en primer plano a
la  izquierda. A ¿fondo e/Cabo Piñar.

(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 neumático, 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 más frecuentes anomalías
que  en ellos se producían, decidió el Estado Mayor su baja definitiva.

Cambió 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 vivió la Base
de  Pollensa su etapa más brillante, en tiempo de paz.

Al  crearse el  17 de julio de 1955 el Servicio de Búsqueda 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 dirección del
Centro Coordinador de Salvamento de Baleares, las Escuadrillas 50 y 51.

Un gravísimo accidente que llevó el luto a la Base se produjo a primeras horas de
la  mañana del 3 de agosto: cuando el Dornier 51-3 realizaba prácticas en las proxi
midades del cabo de Formentor, se estrelló en las olas, hundiéndose en pocos se
gundos, llevándose con él al capitán Lorente Arraiza, al brigada López Badirnón y
al  soldado Piris Juanico, cuyos cuerpos nunca serían hallados. Una embarcación
de  pesca que presenció el accidente y acudió rápidamente para prestar ayuda, re
cogió al teniente Ausín Manzano y a los cabos 12 Rovellada Gornés y Lomas Fer
nández1 los tres, heridos de gravedad, y el cadáver 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 sazón había en vue
lo.

LLEGAN MAS GRUMMAN “ALBATROS”

E Laño 1956 se inició con el salvamento de un piloto francés que el l  de enero,
había saltado con el paracaídas al norte de Menorca. Tres semanas más tarde,

el  19, realizó la 51 Escuadrilla el salvamento de un guardia civil despeñado en un
acantilado de la costa norte de Mallorca, operación que tuvo la peculiaridad de ser
realizada por aire, mar y tierra, con medios de la Base (5).

En  febrero se incrementó el número de anfibios de la Unidad, con la llegada de
tres  SA-1 6A en la segunda quincena, distanciado cuatro días uno de otro.
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Con  motivo de la proclamación de independencia de la República del Pakistán y
la  toma de posesión de su primer presidente, se desplazó a la flamante nación
asiática un Grumman de la 50 Escuadrilla, transportando al teniente general Eduar
do  González Gallarza, nombrado Embajador extraordinario de España para aquella
ocasión.

En  abril, la necesidad de reforzar los puestos militares españoles en el Sahara,
para afrontar los disturbios que la agitación de los indígenas hacía 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 protección de estos avio
nes, voló a Gran Canaria en la noche del 10 al 11 un Grumman que durante el mes
que  permaneció allí, afecto aún a la 50 Escuadrilla, realizó 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 había tenido aviones. La
tripulación de la 50 Escuadrilla regresó a Pollensa.

Aquel  año, en septiembre, tuvo ocasión la base pollensina de brindar la española
hospitalidad a los aviadores y marinos del buque transporte de hidroaviones, de los
Estados Unidos, Currituck, que fondeó en la bahía el 26 y permaneció en ella tres
días,  utilizando la marinería el campo de deportes para hacer ejercicio, y realizando
vuelos los “Mar/in” que llevaba a bordo, participando en algunos de ellos los pilotos
de  la Base.

Acabándose ya el año, en noviembre, durante uno de los temporales más duros
sufridos en el Mediterráneo occidental, y con ocasión del seguimiento y protección
de  un barco mercante de bandera panameña que se encontraba en peligro, desa
pareció un cuatrimotor Languedoc del S.A.R. francés; dado que el temporal, inci
diendo violentamente sobre la bahía pollensina tenía 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 allí participar en la bús
queda del avión francés del que nunca se volvió a saber.

En  la primavera de 1957, comenzó a ser utilizada la bahía de Pollensa, como
punto  de escala técnica, de la línea Southampton-Las Palmas de Gran Canaria,
servida por la compañía “Aquila Airways” con hidroaviones Short “So/ant”, versión
civil  del célebre “Sunderland” que tanto juego había dado en la recién terminada
Guerra  Mundial. Los vuelos, con escala en Pollensa y en Lisboa, serían 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 disponía a despegar con destino a Lisboa el G-ANYI
que  aquel día cubría la línea, embarrancó en la Llosa del Rei, bajo existente en el
extremo suroeste de la bahía, y allí quedó, una vez desembarcados los pasajeros
por  embarcaciones de la Base, hasta que tres días después pudo ser
reflotado y remolcado hasta el pie de la
grúa  que lo depositó en
la  explanada; allí
se  le

(6) En mayo de 1957 se cambió la deno
minación de las escuadrillas del SAR.,
correspondiendo a la 50 el n9 55 y a la 52,
el  56.

58 [SCUADRIIU&

58  Escuadrilla de Salvamento (Dorrnier do-24T3



Un  Gruipiman SA. JÓA ‘Albalross  disponiéndose a
amarar en la bahía

realizó  una reparación suficiente para que pudiera volar a Inglaterra para ser total
mente reparado.

Durante un vuelo de prácticas, el 25 de junio, chocaron en el aire dos Sabres del
Ala  de Caza n9 4, con base en Son San Juan, cayendo ambos al agua al sur de
Cabrera; el piloto de uno de ellos, comandante Berná Mestanza, logró saltar con el
paracaídas 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 localización del náufrago y unas mag
níficas  maniobras de amaraje, recogida del bote y  despegue, salvaron al coman
dante  Berná; el piloto del otro Sabre, capitán Lázaro Hoyos “el Oso”, debió de hun
dirse con el avión y nunca se encontró nada de él.

Habiendo solicitado la Compañía Iberia que sus tripulaciones realizaran prácticas
de  salvamento y supervivencia, se designó 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 prácticas de utilización de los elementos de ayuda
de  que los aviones de línea iban provistos.

En  el mes de septiembre, y por personal de la Base, se realizó un ejercicio de su
pervivencia en el que dos oficiales permanecieron a bordo de un bote neumático,
en  la bahía, durante ochenta horas, sin alimentos y bebiendo agua del mar según
el  método estudiado por el doctor Bombard.

POLLENSA EN LA GUERRA DE IFNI-SAHARA

L OS ataques lanzados contra las posiciones españolas de los territorios del Africa  Occidental por bandas marroquíes, más o menos incontroladas, y la consi
guiente campaña que en aquéllos se desarrolló, forzó a incrementar notablemente
la  Aviación de la zona, y para ello llegaron a Gando unidades de la Península, prin
cipalmente de transporte, bombardeo y asalto. Todo ello aconsejó reforzar a la 56
Escuadrilla del S.A.R. dado el gran número de vuelos logísticos, entre la base ca
naria y los aeródromos de Ifni, El Aaiún y Villa Cisneros, y los tácticos de apoyo a
las columnas de operaciones, muchos de ellos partiendo de Gando.

En  consecuencia, un Grumman de la 55 Escuadrilla se agregó a la 56, en no
viembre de 1957, permaneciendo en esta sftuación hasta marzo de 1958 en que,
terminadas las operaciones, regresó 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, terminándose
el  traslado en enero de 1959. En Pollensa quedó
la  58 Escuadrilla, recién creada con los cua
tro  Dornier 24 que quedaban en vuelo.

55  Escuadrilla de Salvamento (Grumman SA-JÓA
“Albatross’)



El  motovolero Cabo Falcón, aquel airoso pailebote adquirido por la Aviación Mili
tar  en 1926 para que facilitara apoyo logístico a la patrulla Atlántida en su raid a
Guinea,  que estaba adscrito a la Base de Pollensa, se perdió 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 agregó a la Base, como Comandante de ella, el teniente coronel
Andrés Lacourt Maciá que en noviembre seria destinado y confirmado en el man
do.

La  amplia bahía pollensina acogió en agosto a la VI Flota de los Estados Unidos
que fondeó en ella al amanecer del día 10 y permaneció allí durante cuatro días en
que  los visitantes recibieron la hospitalidad de la Base, siendo muchos los contac
tos  entre ésta y los buques.

En  mayo de 1962 cesó en el mando de la Base el teniente coronel Lacourt, sien
do  sustituido por el coronel Justo Fernández Fernández-Trapa.

Una jornada dedicada de lleno al S.A.R. fue la del 26 de junio de aquel año. 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 Búsqueda 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 Subsecretaría del Aire el coronel Fernández Trapa y ser nombrado, para
sustituirle, el teniente coronel Ramón Suárez Mallón que únicamente desempeña
ría el mando un año, ya que en marzo de 1965 iría destinado como Jefe al RC.C.
de  Palma y le relevaría en el mando de la Base el comandante Angel Ortega Ga
lantomini.

Un  Dornier 24 de la 804 Escuadrilla (7) llevó a cabo una brillante operación de
evacuación el 30 de junio de aquel año, tomando agua en mar abierto, al costado
del  barco de bandera israelí, Jerusalem, en ruta de Gibraltar a Nápoles, para reco
ger  y salvar a un niño que sufría un agudo ataque de peritonitis, trasladándole a
Palma de Mallorca en cuyo puerto esperaba una ambulancia.

(7)En abril de 1956 se cambió, de nuevo,
la  denominación de las unidades del
S.A.R., correspondiéndole a la 58 Escua
drilla,  la de 804 Escuadrilla de Salvamen
to.



EL  OCASO DE UNA BASE GLORIOSA

Los  Canadair CL-215 del 43 Grupo constitu
yen  en  la Base  de Pollensa  un destacamento
estacional,  en los meses de julio y agosto, des
de  el año 1984.

E N octubre de 1967, la Base de Pollensa sería clasificada como “Aeródromo Mili
tar”,  y en junio del año siguiente era nombrado jefe de la 804 Escuadrilla el ca

pitán José Luis Ferragut Aguilar; con gran esfuerzo lograría mantener en vuelo tres
Dornier que, pese a su ya evidente veteranía, desempeñaron dignamente su papel,
aunque únicamente dos años más, pues el 17 de noviembre de 1969 fue disuelta la
Escuadrilla y tres días más tarde dados de baja los aviones.

Dos de ellos, sin embargo, realizarían aún sendos viajes, ya que el 18 de marzo
de  1970 voló el RD5-2 de Pollensa a San Javier para desde allí, por ferrocarril, ser
llevado a Cuatro Vientos, al Museo del Aire en el que es hoy una de las piezas más
preciadas. En agosto del año siguiente, el HD5-4, que había sido vendido por el
Gobierno español al de la Alemania Federal por el simbólico precio de una peseta,
fue  trasladado en vuelo por una tripulación española, desde Pollensa hasta Frie
drichshafen, en el lago Constanza, con escalas técnicas en el marsellés embalse
de  Berre y en P011 D’Ouehy, en Lausana.

La  disolución de la 804 Escuadrilla constituyó el final de la actividad aeronáutica
en  el aeródromo Militar de Pollensa, ya que a partir de aquel momento, sólo espo
rádicamente y con ocasión de ejercicios o destacamentos, hubo aviones o helicóp
teros estacionados en él.

En  el verano de 1970 comenzaron las prácticas y ejercicios de tripulaciones del
801  Escuadrón de Salvamento, permanentemente estacionado en Son San Juan,
utilizando  para ello los medios e instalaciones del Aeródromo pollensín, y doce
años  más tarde, en 1982, se reactivó éste situándose en él un destacamento de
aquel Escuadrón.

Los dos últimos Dornier que quedaban en Pollensa, el HD5-1 y el HD5-3, que
medio desarmados permanecían desde hacía más de una docena de años en un
barracón, fueron embarcados en julio de aquel año 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.A.R., y el año siguiente comenzó el que sería destacamento estacional, durante
los  meses de julio y agosto, en lo sucesivo, de aviones anfibios Canadair CL-21 5,
del  43 Grupo de Fuerzas Aéreas, dedicados a la lucha contra los incendios foresta
les.

Con  esta modesta actividad aeronáutica se mantiene hoy, apenas viva, la que
fuera  durante treinta años la activa, efectiva y vibrante, Base de Hidros de Pollen
sa.
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mento en el proyecto de un avion de transporte de 10 pasajeros, con un peso máxi
mo de 5.500 kg y dos motores de 450 CV. el INTA-20 (fig.  1 Plano tres vistas y ca
racterístiras del lNTA-2O.

Pero el INTA carecía de los recursos neresarios para la fabricación de aviones.
por lo cual en 1946. se decidió vincular el desarrollo de los proyectos de aviones a
las industrias que debian fabricarlos, siquiendo el modelo vigente en la mayor parte
de  los países occidentales, de acuerdo con la especialización que tenían en esta
época:

ISA fue encargada de los oroyectos de aviones de escuela elemental y enlace
A  se ocupó de los proyectos de aviones, oara escuela de navegación, trans

porte y bombardeo.
NASA, se hizo cargo de los proyectos de aviones de escuela avanzada y caza
De  acuerdo con esta política, CASA formó su propia oficina de proyectos, enr  marzo de 1946 y. en ella se incorporó, como jefe el de la Seccion de Proyectos del

INTA, don Pedro Huarte-Mendicoa, el cual fue encargado, tanto del cesarrollo de la
propia oficina de proyectos. corno de un plan de prototipos, para satisfacer las ne
cesidades de transporte. De esta forma, la oficina de proyectos de CASA. heredó
los trabajos ya realizados en el INTA-20, que se transformó en el primer proyecto
de CASA, elC.201,Aicotán.

4En  los primeros momentos, CASA -asignó a su oficina de proyectos. a tres inge
nieros destacados: Eugenio Aguirre! corno Jefe adjunto, Ricardo Valle, como res
ponsable de cálculos de cargas. Con ellos colaboraban los ingenieros del INTA, Jo
se remtxsez Giner, Pedro Blanco Pedraza y Juan del Campo Aguilera (fig. 2, Or
gatdgrama de la oficina de Proyectos de CASA! en 1946).

Pedro j-juarte-Mendicoa, presentó un plan de prototipo, con el dobie objetivo de
,4  completar la formación de la oficina de proyectos y satisfacer la demanda de aviones para el transporte civil, sin descartar las aplicaciones de transporte militar y en

trenamiento de navegacion. El plan estaba ligado al desarrollo de motores en Es
pañá, que había sido encargado a ENMASA, empresa nacional! encuacrada en el
INI y heredera de la actividad de motores de aviación de Elizalde.

¡
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Motor
Potnciañiádrna
(a2500  ni)
Potepcia crucero

450c.v

292 e.u.

En  este plan de prototipos, se presentaban unas características principales de 4
aviones: Dos de ellos, el C.201 y C.202, para 10 y  14 viajeros, respectivamente,
estaban pensados para las líneas 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. Debía equiparse con dos motores Hispano-Suiza,
de  1.300 CV.

Completaba el estudio presentado, el avión C.401, cuatrimotor para alcances, en
tre  3.000 y 5.000 km, según las versiones, pensando en la unión de Madrid con
Cabo Juby y Bata o Sudamérica. Los motores podían ser los mismos Hispano-Sui
za,  del C.203, o bien, motores Pratt & Whitney, de 1.600 CV, en la última versión,

TABLAh:
CARACTERISTICAS DEL PLAN DEJ’ROTOlJPQS DE LA OFICINA DE PROYECTOS

DÉ CASA EN 1946
IL-J_t.           _________    _______     

H          _-

-

Fig.  1.Avión ¡NTA-20

Superficie Sar

Pesqs
Vacío equipado
Máximo
Carga úUl

2195kg
5500 kg

:22kg

Avión Masa máxima (kg) Carga Pago (1(g)Alcance (Km.) 1 Potencia (CM.)

C-401-d

Vel. Crucero (Km/ti)
C-201, 5500         1100 1200 900 24
C-202 7500            1500 1300 1500 28b
C-203 12800            2300 1700 2600 290

C-401-a 26000   -     5000
29300

3000 5200 373
C-401-b

—

5000 5200
-

-

31800
2500
2500
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PERSONAL
Ingenieros
Ayudantes
Proyectistas
Delineantes 12
Delineantes 2
Auxiliares y aprendices

si  era posible conseguir estos motores. Las principales características de estos
aviones se reúnen en la tabla 1.

Completaban esta propuesta de prototipos, otros dos aviones: El C.204, pequeño
bimotor, para taxi aéreo, con motores Tigre de 145 CV, y un avión, también bimo
tor,  muy rápido (y>  500 km/h), con capacidad acrobática, destinado al entrena
miento de tripulaciones en vuelo de polimotores, que debería 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 análisis 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 simultáneamente en
tres  proyectos de diferentes fases si se deseaba  —«—

tener  en pleno rendimiento la Oficina, estimando
que  hasta llegar a las pruebas en vuelo
del  avión,  eran  necesarias

10.000  horas  de

FIg.  2 OFICINA DE
PROVECTOS DE CASA EN 1946 JEFE DE LA bFlclÑA

PEDRO  HÇJAI4TE
MENDICOA

(50%)

CALCULOS ESTATICOS

RICARDO VALLE

COLABORADORES
INTA

(50%)

-

JUÁN DEL

JOSE FOEZ GINER

PEDRO BLANCO

1     ______ CASA INTA (50%)
2,5 3

- 3
3 2
2 3

19



flg.  3. CASA 201 “Alcotán”.

trabajo  de ingenieros y 100.000 de delineación, debiendo completarse con otras
50.000 horas de delineación, después de los ensayos en vuelo y antes de entrar en
la  plena producción 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 Alcotán, el C.202 Halcón y el
C.207 Azor. Los dos primeros eran exactamente los especificados en este estudio.
El  Azor respondió, en cambio, a una modificación 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

L A oficina de Proyectos de CASA fue trasladada en marzo de 1948, del Paseo delas Acacias a un nuevo edificio construido en la calle del Rey Francisco, núm. 4,
esquina a la de Tutor (25 aniversario de la fundación de CASA). También el taller
de  prototipos se trasladó a un taller preparado en la factoría de Getafe. En el Paseo
de  las Acacias, se construyó el prototipo del C.201 Alcotán y en el taller de prototi
pos de Getafe se fabricaron los prototipos del C.202 Hálcón y C.207 Azor.

El  C.201 Alcotán se diseñó con un pliego de condiciones que establecía como
objetivos a cumplir los siguientes:

Transportar 1.000 kg o 10 pasajeros a 1.000 km.
Con motor A.S. Cheetah: WTO =  5.100 kg.
Velocidad máxima a 1.200 m de altitud-325 km/h
Velocidad mímima: 112 kmfh

1.Tipo  di  plia.
2.  lkpon.,eool,  oqiipOj’  e,  pr...
.0.  Isre,nillio.
4.   Plea (tibie.  pelo(o),
3,  ,i.  de ,,i,d,o.

Ps.le,  “‘podo dlrcçclbe.
7.   liben,  di
1.  Tablero  eolo,)..
4.  P.robtI.oo.
le.  li,.ob.  Sp mi..  o’r..aIto  ipriolo..
II.  olomii  do  oecd,,,
2.  ‘j.,d,  ct.,,,e,idor  prolo,didid.
2.  labIo,,  .,olIl.r.
4.  Tobo  Pito,.

¡3.  Jipi  ‘noiI..
lb.  bbpudo  “04,0.,’.  di  l,çndl,.
II   bid),  lc.blo.l.
Ir.  Pien.  labe.,  “dli  y  poMo.).
l.  Li,e,.,.  .,‘.,l.,  do  l,.eaieJ..
20.  Porl.pt,.ln.
II.  Poe,,,  de  ‘popo,.),,  lopolije.
22.  Lupia,.  .040,10, di  iii.
II.  Lirio.,,  poairin  di  iii.
II.  lel,d,i   pe,ieOo’r.e.
23.  O.c.r  .,i,d,  ‘libio.
24.   iIi$(Ilo  do  •CilIi  1 lt.eiiI’.  Se  de  acole.

4  pr.Mii.
07.  Pl’.  Iflbl•oo peiol.,o,).
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Fig.  4. CASA C 201 ‘AlcotánTM

Con motor ENMASA Sirio: WT0 =  5.500 kg.
Velocidad máxima a 2.000 m de altitud-350 km/h
Velocidad mínima: 117 kmfh
La estructura era semimonocasco en el fuselaje y bilarguera en el ala. Entre los

dos largueros del ala se alojaban los depósitos de combustible, que eran de alea
ción ligera y unidos a la estructura por formeros y zunchos (figs. 3 y 4).

El avión era de tren normal o de cola y se recogía el tren principal en las góndo
las de los motores, quedando una pequeña parte de las ruedas al exterior. El tren
fue diseñado por la oficina de proyectos y construido en Getafe, siendo de tipo ole
oneumátíco.

La  instrumentación 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 que se fabricaban en CASA con licencia. El anemómetro medía en
kmih, el altímetro en m y el variómetro en mis. Toda esta instrumentación estaba
fabricada en España por Marconi, 5. A.

El  interior del fuselaje no estaba revestido, como correspondía a los aviones mili
tares de la época, que llevaban la estructura visible. En su interior se alojaban 8 ó 9
pasajeros, con una tripulación de dos personas.

El  problema del grupo motopropulsor se detallará más adelante, pero el avión fue
concebido para ir equipado con motores ENMASA-Sirio y hélices tripalas fabrica
das por la ENH, 5. A. (Empresa Nacional de Hélices). fig. 6.

C.A.S.A.  201  “ALCOTAN”

13.   ti,,,.,.  .s,rl.r
II.      O-.ri,.,,   •,.ial.r   dr,l,..
di.      L.,r...t,  iit’rl*t  pl.,,  lijo  h,til,,tti.
44.      t.r,dn  paMerior  plan  Iii.   Mona..,1.
47.  OlIda  4r’.I..
44.   A..4ril..d,,  ri4tli  di  uI.
11,.   Ii.plulló d’u.iit.
II,  Mistar,  tøniionu,.
51.  Bitad..
12.   7,r,.pu,ií.trr,.
si.  trampa,  nr
54.   Amrriin.4.r,,.n.
55.  7,5.,  dr  iii..

15.   0.141,‘tanlir  aflCrn,r&.
47.   Rli,.t  ,,.n,lS  d,pó,l,,1.11...

54.   11,5411.4 4’  4..dhii  4t,l.,l,,l.
5’.      1.141 dr  IIr,.t,.
II.   Gnl,,.çI,,.,.,d.  d..I.h.,  ,ur.

4’.  L.rr,.r,s  al.  colorir,.
42.   L.rt,a,  .IPrñ.  Ir  p141r.
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It.  Fin.
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La aerodinámica de este avión, correspondía 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 máxima curvatura de la línea
media y el 30, la posición del máximo espesor del perfil) y en las superficies de co
la, perfiles simétricos de cuatro cifras (9% de espesor mínimo 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 simetría. Las características principales del ala, fueron las si
guientes:

b  =  18,40 m. S =  41.80 m2 A =  8,1. Calaje con la línea de referencia del fuselaje
3°.
Sin torsión.
La carga alar era baja

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, conseguía, con una flap simple
mente articulado, un coeficiente de sustentación de 2.35 que le permitía aterrizar a
64K1A5. Hay que considerar que en aquella época, muchos aeródromos militares
no disponían de pista hormigonada (por ejemplo, el aeródromo de Tablada, de Se
villa, era de tierra pisada y hierba). Los mandos eran de cables con timones norma
les, compensados aerodinámicamente y con los alerones tipo Frise, que cubrían 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 úni
co, en el interior del trazado del perfil.

Este avión se diseñó con las normas de cálculo alemanas, que eran, fundamen
talmente, militares y no contemplaban la garantía del fallo de un motor en el despe
gue. En esa época las normas americanas -CAR 4b-, tenían en cuenta este caso
de  parada de motor, pero la influencia e información alemana, era la disponible y
tan acusada, que no permitía otra opción.

Se realizaron ensayos en un túnel aerodinámico de Francia: los laboratorios ae
rodinámicos de Breguet. El túnel era abierto de tipo Eiffel y se ensayó únicamente
una configuración y en condiciones simétricas. El túnel subsónico del INTA, en To
rrejón, no estaba puesto a punto a consecuencia de la Segunda Guerra Mundial.

Los ensayos en vuelo de este avión, se realizaron de forma muy rudimentaria, al
utilizar la instrumentación normal del avión por anotación directa. Unicamente se
instaló un dinamómetro, 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 avión fácil de volar por ser muy poco estable con mandos libres, y
con una buena coordinación de mandos lateral y de dirección. El día 11 de febrero
de  1949 voló por primera vez el prototipo dotado de motores Armstrong Siddeley
Cheetah XXVII de 7 cilindros en estrella, refrigerados por aire y sobrealimentado. El
avión fue proyectado para dotarle de motores Sirio de la Empresa Nacional de Mo
tores de Aviación, 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
continuación. Estas pruebas en vuelo llevaron como fin el comportamiento de todo
el  grupo motopropulsor y su adaptación al avión.

Se ensayaron en vuelo los siguientes prototipos:
*Dos prototipos con motores Armstrong Siddeley Cheetah XXVII, de 475 HP y

dotados de hélices De Haviltand PO 67/312/1 tripala, metálica y de velocidad cons
tante.

Fotografta del  1Icoián  con motores Cheetah, fecha
da el 8 de diciembre de 1948

1

5500=131,6kg/m2

Figuras.  Semi-tren principal

Figuro 6.  Vista frontal del motor
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*  Un prototipo con motor ENMASA SIRIO S-2 DE 500 CV, con hélice Rotol R
169/3-30-40/SAE tripala, metálica y de velocidad constante.

*  Un prototipo con motor Alvis Leónides 503/7 de 540 HP1 con hélice De Havi
Iland, PD 201/313/1 tripala, metálica 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 experimentación de estos prototipos se llegó a la conclusión de que, única
mente, eran satisfactorios los dotados con motores A.S. Cheetah y muy superior a
todos, los de Alvis Leónides.

Había  previstas tres versiones principales: C-201 A, C-201 B y  C-201 H, para
transporte de pasajeros o mercancía. El primero con motores A. 5. Cheetah; el se
gundo,  con motores Sirio y, el tercero, con motores Alvis Leónides. La versión
C.201 F, de Escuela de Navegación y Comunicaciones, con motores Sirio. La ter
cera  versión correspondía a la denominación de C.201 G, como Escuela de Bom
bardeo y Fotografía, también dotada con motores Sirio. (Tabla II).

Se  construyeron 112 estructuras, incluidas las de los prototipos, de las cuales vo
laron  12, con motores A.S. Cheetah, y no se llegó a ningún fin con el inmejorable
motor Alvis Leónides, por problemas de financiación. Los 12 aviones, los utilizó el
Ejército español ampliamente, como transporte de personal militar.

EL  C.202 HALCON

Escena  de uno de los primeros días de pruebas del
avión C.202 “Halcón  en mayo de 1952.

C OMO continuación de la política de prototipos, en el otoño del año 1948, se ini
ció el proyecto del bimotor CASA C.202 Halcón. El Ministerio del Aire lo contra

tó  en noviembre de ese mismo año. Inicialmente, se concibió como un avión con
tren de aterrizaje normal, es decir, con rueda de cola, pero la corriente constructora
internacional, que imperaba en aquella época, con justa razón, hizo que se trans
formase en el primer avión con tren triciclo proyectado en España. El diseño de es
te  avión, correspondió al de un avión comercial para transporte de 14 viajeros, con
dos  tripulantes. Su aerodinámica era similar a la del Alcotán, e incluso el ala era
homotética con la de aquél. La tabla III nos da ésta similitud.

Versión Motor

TABLA II
CARACTERISTICAS DE LOS

Potencia
Despegue

C-201B
C-201F
C-201G

ENMASA SIRIO S-2

C-201A

PROTOTIPOS

Peso de
despegue y
aterrizaje

(1(g)

Peso mínimo
de operación

(1(g)

3980
4080
4010

Carga de
Pago (1(g)

C-201H
P3. Cheetah XXVII

500 CV

Alvis Leonides 503/7
415 HP

Velocidad
Crucero
Krnfh

Altitud (m)

4120

Alcance
máximo
(1(m)

540 HP

—810
5500         595

_____    y— -

5100            735
4330

Alcance
(Carga de
pago max.)

(1(m)
1535

1790
--    720

308/3600 1800

5500            735          316/3400
292/1500 2000

2180
475
1090



Es  verdaderamente anecdótico que en este avión, proyectado para ir dotado de
motores ENMASA-Beta B-4 (derivado del Beta B 1 A y 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 híbridos,
constituidos de la forma siguiente: Carter y cigüeñal de los Wright Cyclone R-1 820-
F,  procedentes del avión 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 motorés 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 había conseguido de
forma  satisfactoria. La serie prevista de 20 aviones no se llegaron a fabricar, ni se
completó el programa de ensayos en vuelo previsto para certificar el avión por el
INTA.

Los ensayos aerodinámicos, se realizaron en su totalidad, en el túnel aerodinámi
co  n9 1 del INTA, en Torrejón. Los ensayos estáticos, se llevaron a cabo, en el ta
ller  de prototipos de GETAFE. El tren de aterrizaje fue diseñado y fabricado en CA
SA y se replegaba hacia adelante el tren principal, ocultándose cempletamente en
la  góndola del motor (en el C.201, se replegaba hacia atrás, sin ocultarse completa
mente). El tren de proa, se replegaba hacia atrás, ocultándose 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 depósitos de combustible entre ambos lar
gueros. (fig. 7).

La  estructura se calculó y dimensionó con las mismas normas de cálculo que el
C.201, es decir, las normas de cálculo alemanas, con los inconvenientes que ya
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hemos citado anteriormente, por estar, fundamentalmente, orientadas a aviones
militares.

El  primer vuelo del prototipo, se realizó en la tarde del 13 de mayo de 1952 con
éxito y pensando que tendría una proyección futura muy alagüeña, cuando se dis
pusiera del motor ENMASA Beta B-4, para el cual había sido proyectado. En el año
1953, voló el segundo prototipo, después de un trabajo muy laborioso, sobre los
motores en tierra. Las incidencias que se produjeron por el retraso en la realización
de  los vuelos, de vuelos que hubo que abortar y demás 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, había una corriente aeronáutica en los países más avan
zados, de utilizar pequeños aviones y aviones medios para los ejecutivos que tení
an  que resolver problemas de desplazamiento -sin pérdida de tiempo- para resol
ver asuntos en las diversas fábricas y puntos de interés comercial. Este hizo que la
“Minnesota Airmotive” de Estados Unidos, se interesase por el C-202 Halcón con el
fin  de modificarle y dotarle de nuevos motores americanos. Las modificaciones
principales que se introdujeron fueron las siguientes:

En el ala: Reducción de la envergadura de 21,58 m a 20,50 m, lo que supuso, en
la  superficie del ala, pasar de 57,4 m2 a 56 m2. Hay que tener en cuenta que al
querer un avión más rápido, más confortable y con mayor alcance, necesitaban un
grupo motopropulsor más potente, mayor peso y, por tanto, mayor carga alar. De
esta forma, para que la configuración ala-fuselaje quedase en vuelo en las mismas

condiciones que el avión primitivo, se eliminó una parte de los extremos del ala,
con lo que se reducía la resistencia de fricción global, aun
que se perjudicaban las características aerodinámicas a
baja velocidad (el alargamiento pasó de 8,1 a 7,56).

En el fuselaje: Se modificó la proa y el
interior del fuselaje,

El  C202 “Halcón” en vuelo



para acomodar, con gran confort, 8 pasajeros1 con guardarropa y lavabo-servicio y
un departamento de equipajes. La modificación más importante de la estructura del
fuselaje fue la instalación de dos ventanas panorámicas, frente a frente, que permi
tían  a los pasajeros una visión amplia del exterior.

En  el estabilizador vertical: Se modificó de forma importante, para que fuese ca
paz de compensar la parada de motor en el despegue. Este avión, se volvió a cal
cular, con las normas americanas CAR-46, que exigían esta condición de vuelo. Se
prolongó 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 características del primer prototipo, el
avión previsto inicialmente y el avión modificado figs. 8 y 9.

Este avión, estaba dotado de instalaciones especiales de verdadera calidad. Dis
ponía  de una instalación de calefacción y ventilación muy avanzada, para aquella
época, pues funcionaba con el avión parado en tierra. Tenía instalado un piloto au
tomático (Collins AP 101) sobre los tres ejes y actuando sobre el compensador de
altura. Llevaba una instalación de oxígeno, para volar a 20.000 fi,  durante 1,5 ho
ras,  10 personas. La instalación de navegación era duplicada Collins-Bendix. Era
un  avión altamente confortable y de una gran utilidad para lo que estaba concebi
do.

Voló,  por primera vez, en la primavera del año 1957 y se hizo una experimenta
ción  en vuelo parcial por GASA y unos vuelos aislados por parte del INTA, como
Delegado del CAA americano. Pero la compañía estadounidense que lo adquirió,
cambió sus planes por dificultades financieras y el proyecto fue abandonado en el
año  1958. El único G.202 B, lo adquirió el Ejército del Aire y quedó destinado en el
INTA (Torrejón), pero su actividad fue muy limitada, ya que su mantenimiento era
tan  oneroso que al poco tiempo se abandonó su utilización.

EL  C-207 AZOR

E l contrato del avión G-207 Azor respondió a la aceptación, por el Ministerio del
Aire,  de una propuesta presentada por la Oficina de Proyectos de CASA, para

desarrollar un avión, 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
permitió conseguir unas excepcionales actuaciones y, posteriormente, aumentar la

110

Vista  latera! del prototipo CASA 202 E “Halcón

Héllc

r-                       TABLAIV
_____           CARACTERISTICASDEL PRIMERPROTOTIPO DEL ÑJICONYSUS VARIAÑTES

Peso
operacloital

(1(g)

Motor
Potencia de
despegue

Wright Cyclone
R-1820F
850 HP

ENMASA
Beta-B4
775 CV

Versión

C-202
Prototipo

C-202A

C-202 B

Peso
máximo
despegue

tripala
Hamiltoñ
Standard

5650

-    Peso     Carga alar
máximo     (Kg/mo
aterrIzaje

7500      11357750

4 palas
Rotol R114

Alcance
máximo

WrIght Cycione
R-1820-56
1300 HP

5650

6600

Tripa la
HamIlton
Standard
Spcn933

Alcance
con máx.
carga

7750

9650

7500       135

—    8500        172,3

375
(2900 Mj

420
(9100 It)

i750Km.      800Km.

2185 Km
li. ti resera-y

480 Kmal0000tt

Fig.  9.Ai-ión C 2028 ‘Halcón’. Distribución interior



I’ABLAV
AVIONES SIMILARES AL C-207 AZOR CARAbTERISTICAS PRINCIPAL.gS

Avion      _MasayçJQÇg) Masa máxima     PotencÍa(C V.  Crucero (km.h)    Alcance (Km.)
Douglas DC3         7475           11430          2400            268            3420*
Douglas DC.4        18510          33115          5800            395            4025*
VickersVarslty       10560          15340          3380            340            840
Martin 404  12610  19390  4800  i       450            1740
Convaira40B        10200   --    21320          4800            456           930/1845
SaabSandia         996016000          3600            390            1480
C2O7Azor          10600j16500          4080            420     1   2350(3000

*  Alcance máximo en versión ‘ferry’                      —

masa máxima de despegue, desde 15.000 kg a 16.500 kg, alargando el alcance
con máxima carga de pago, para hacer posible el vuelo directo entre Madrid y Ca
narias.

El  contrato para desarrollo del avión, que incluía la fabricación de dos prototipos
para ensayos en vuelo y elementos adicionales para ensayos estáticos, se firmó el
5-7-51, cuando el C.201 Alcotán, estaba en plenos ensayos en vuelo y el C-202
Halcón, aún se encontraba en los tableros de dibujo y empezando la fabricación de
prototipos. El importe de este contrato fue de 28,7 millones de ptas. complementa
do  con otro contrato para la adquisición de 5 motores por el importe de 9,4 millones
de  ptas. Posteriormente, se amplió con otros dos contratos: uno de 2,2 millones de
ptas.  en 1954 para diseño y fabricación de utillaje y, otro, de 5,2 Mpts., en 1959,
para la realización de los ensayos en vuelo que condujeron al aumento de  a masa
de  despegue de 16.500 kg.

El  avión respondía, en su especificación general, a las características de los avio
nes similares más modernos de su época, un poco por encima del DC-3, en peso y
potencia, superándole ampliamente en velocidad de crucero, así como al DC-4
(Tabla de aviones semejantes al C-207).

Los primeros estudios y el estudio inicial, se realizaron durante el año 1950, fiján
dose toda la aerodinámica del avión. Su diseño aerodinámico, había 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 torsión de 32  en alas exteriores, aproximaba muy bien la distribución de sus
tentación  elíptica que minimizaba la resistencia inducida. Los flaps de tipo plano,
ranurado sobre el 45% de la envergadura, permitían conseguir un coeficiente de
sustentación de 1,75, para una deflexión de 40% que, sin ser muy grande, le per
mitía  una velocidad de pérdida con el peso máximo ligeramente inferior a los 90
kts,  muy en consonancia con la velocidad mínima, con mando, que era de 95 kts.
Tenía, como particularidad, el sistema de deflexión del flap. Consistía en una corre
dera con rodillos, de forma que desplazaba y giraba el flap a dos posiciones ópti
mas: despegue y aterrizaje.

Los ensayos aerodinámicos, se realizaron en el túnel aerodinámico del INTA (To
rrejón) y se midieron fuerzas y momentos sobre los tres ejes, con la aplicación del
movimiento de los mandos y de los flaps. El estudio aerodinámico fue muy comple
to  al analizarse la estabilidad estática en los tres ejes y un estudio reducido de la
estabilidad dinámica 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 había sucedido en los prototipos precedentes.

El  ak»,  (  JU  :or”  dispuesto para ini
cic’,  el despegar



Velocidad ascensional (aO m)5.5  mIs
Radio de acción (con 30 pas.)2.350  Km.
Distancia de despegue (15 m)£15  m
Distancia de aterdzaje (15 m)910  m
Velocidad ascensional con un
motor parado0.7  mIs

*  Peri omences con 16.500 Kg.          -

—  Z78

Fig. JO. Avión C.207 ‘Ázor’.

6083

Peffit  8ti.8  m2

Pesos

Peso  vacío  equIpadou...:16.600  Kg

Peso  máximo  de  despegue16.500  Kg

Peso  máximo  de  aterrizáje15.000  Kg

Carga  uf!  máxIma                          $900 Kg

Perfomances

Velocidad  máxima  (a  1.BOOm).455  Km/b

Velocidad  de  crucero  (a  2.500  m).395,  Km/li

N

Ç
El  fusejale, de sección ovalada, permitía un alojamiento cómodo de 30 pasajeros

en  10 filas, con bodega de carga, en la parte posterior del fuselaje figs. 10 y 11.
Un  detalle exterior bastante característico, era su tren de aterrizaje, retráctil, de

bastante longitud, con sus patas principales inclinadas hacia proa, lo que reducía el
momento flector, en el instante de aterrizaje con carga vertical fuerte y la corres
pondiente fuerza de rozamiento, para puesta en rotación de las ruedas.

Pero, quizás, una de las razones más importantes para el éxfto de este avión fue
su  grupo motopropulsor. Los motores Bristol Hércules 730, eran los de tecnología
más avanzada de la época. No tenían válvulas, sino unas camisas deslizantes, en
cargadas de la apertura y cierre de los orificios de admisión y escape de los cilin
dros.  Estaba dotado de un ventilador, unido a la hélice, que forzaba el peso del aire
de  refrigeración a las dos estrellas de 7 cilindros cada una, consiguiendo la tempe
ratura de las culatas prevista. Su consumo específico en crucero económico era de
192 gr/HP-h; completaban el grupo motopropulsor hélices De Havilland, de veloci
dad  constante y 3,89 m de diámetro con un excelente rendimiento propulsivo supe
rior  a 0,8, en todas las condiciones de vuelo. El ruido característico de este grupo
motopropulsor a ralentí durante el rodaje en tierra, siempre ha sido una de las no
tas  distintivas del avión fig. 12.

Las instalaciones del avión respondían plenamente a la tecnología de la época,
llegando a instalarse y probarse un sistema antihielo TKS, a base de emisión de lí
quido descongelante, a través de superficies metálicas porosas, montadas en el
borde  de ataque del ala y estabilizadores, aunque luego se desechó a favor del
más 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, además, con un tercer asiento plegable,
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para un mecánico y un puesto lateral para un operador de radio, habitual en aque
lla época, así como una cúpula en la parte superior, para navegación astronómica.

En resumen: Se trataba de un avión moderno en plena línea con el estado del ar
te  en el momento en que se desarrolló el proyecto.

Sin embargo, el proyecto se prolongó más de lo que Huarte-Mendicoa había pre
visto, 40 meses, ya que desde la firma del contrato hasta el vuelo del primer prototi
po, el 25 de sepilembre 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 más. La causa principal de estos retrasos fue la falta de capaci
dad de una Oficina de Proyectos que tenía que ocuparse a la vez de la resolución
de  los problemas que estaban surgiendo durante la experimentación en vuelo de
los dos prototipos anteriores, el Alcotán y el Halcón, que no llegaban a alcanzar el
estado necesario para poderse materializar en una serie que entrase en servicio en
el  Ejército del Aire.

Además, en el C-207, se habían empezado a aplicar, por primera vez, las nor
mas de proyecto inglesas BCAR, mucho más racionales pero mucho más comple
jas  de interpretación y aplicación que las alemanas.

Por otra parte, la Oficina de Proyectos de CASA estaba en plena transformación.
De  los ingenieros y Ayudantes del INTA que colaboraron en los primeros tiempos
en  la Oficina, sólo habían quedado el Director, Pedro Huarte-Mendicoa, y los Ayu
dantes, Alfonso Méndez y Julio Sánchez, junto al mecánico de vuelo, José Flors.
De  los ingenieros procedentes de CASA sólo quedó Ricardo Valle, aunque luego
se incorporó al taller de prototipos Andrés Pitarch y se reforzó la Oficina con algu
nos ayudantes de ingeniero, procedentes del Ejército del Aire, como Erardo Herre
ra, José Luis Tejo, Francisco Alvarez Belástegui 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 área de
diseño de estructura y mandos; Toénies, procedente de Junkers, en el diseño de

Fig.  11. Avión C.207 ‘Azor”. Interior             tren e hidráulica; Klump, proce           dente de Dornier, en el área de grupo
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Fig.  12 Motor Bristol Hércules 730

3,  Reductor.

5  Regulador  para hélice.
6,  Tapa frontal.
7.  Engranajes  para accionamiento

de  camisas.
8.  Camisas.
9.  Embolo.
lO.  Eje largo  de camisas.
1.  Biela.

12  Bulones de contrapeso.
1)   Biela maestra.
14.  Parte  anterior  del  cigüeñal.
5.  Parte  cenlral del  cigüeñal.

Id.  Bomba  de drenaje  de  la  Lapa
frontal.

18.  Cilindro.
19.  Parte  anterior  del  carter.

20.  Colector  de aceite  del  carter.
21.  Tuberia de drenajede  admisión.

22.  Colector  de encendido.
23.  Tuberia de admisión.
24.  Parte posterior del carter.
25.  Parle posterior del cigüeñal.
26.  Rodete del compresor.
27.  Amortiguador salomón.
28.  Ventilación del  compresor.
29.  Anillo  de montaje.

30.  Carburador.
31.  Filtro  de gasolina.

32.  Entrada  de aceite  para  calefac
ción  mariposa.

33.  Tapa  posterior.
34.  Magneto izquierda.
35.  Puesta  en marcha.
36.  Filtro Purolator.

37.  Engranaje  intermedio.
3$.  Bomba de aceite.

39.  Conducción de presión al  filtro.
40.  Retorno  a  la  válvula  de  flota

dor  en el sumidero.
41.  Retorno de sumidero  a bomba.

42.  SumIdero.
43.  Filtro  del sumidero.
44.  Válvula de  flotador.
45.  Válvula de drenajede  sumidero.

motopropulsor y Weikart, procedente del centro experimental de Peneemunde, en
cálculo  estructural. Por otra parte, la labor formativa procedente de los proyectos
anteriores, también había dado sus frutos en proyectistas destacados, tales como
Francisco Martín del Puerto, Florencio García José Pino y Emilio Manzorro, así co
mo  una segunda generación 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 tenía que diversificarse en trabajos de tres aviones en desarrollo.

Cuando el primer prototipo del avión C.207 realizó su primer vuelo, el 28 de sep
tiembre de 1955, la tripulación era totalmente de CASA. Ernesto Nienhuisen, un pi
loto  alemán, nacionalizado español, que actuaba como probador de los aviones
Junkers J.52 y Heinkel He.1 11, 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 más largo de lo esperado. A ello contribuyó, tanto la
aplicación de las nuevas normas inglesas) como el de una instrumentación de me
dida,  relativamente nueva, con medidores de esfuerzos y desplazamientos en to
dos  los mandos de vuelo y registro de valores en bandas fotográficas de registra
dores  Beaudouin A.13 y SFIM A.20, por medio de galvanómetros 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 experimentación de los aviones de aquel momento y, en particular,
del  Azor.

Por  cierto, que la selección de este grupo motopropulsor, fue causa de polémica.
En  el plan original de prototipos, el avión bimotor de mayor tamaño 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, prácticamente, fuera de la pro
ducción  de ENMASA. Además, los requisitos de mercado apuntaban a un avión
mayor, con capacidad mínima para 30 pasajeros, en vuelo directo Madrid-Canarias

1.  Eje para  hélice.                 17. Tuberia  de  aceite  a  la  tapa

frontal.
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El  “Azor” realizó su primer  vuelo el 28 de septiembre    o Madrid-Centro de Europa. Por ello, se presentó en primer anteproyecto a la con
de  1955. Durante toda la experimentación en vuelo su    sideración del Ministerio del Aire, con dos motores Pratt & Whitney de 1.600 HP.
eomponamtenzo fue excelente,                 Pero los partidarios a ultranza de una autarquía aeronáutica, 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,
defendió con éxito la fórmula propuesta, demostrando la falta de competitividad téc
nica de un tetramotor de este tamaño frente a la fórmula bimotor de otros aviones
similares, ya en servicio. El éxito de esta decisión quedó 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, operación 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 demostración de la velocidad mínima con mando, que debía
hacerse con el avión con peso mínimo para alejarse lo más posible de la pérdida y
volando a baja altura, para que el motor diera la máxima potencia, con lo cual, el
asiento del avión, volando con los dos motores, era muy grande y, al cortar brusca
mente un motor, había que corregirle rápidamente, para evitar la deceleración del
avión, al mismo tiempo que había que mantener el rumbo con accionamiento de los
mandos de dirección y alabeo.

El  otro punto difícil fue conseguir el gradiente mínimo de esfuerzo en el mando
para cambio de velocidad de vuelo, cuando el avión tenía centrados atrasados. El
Azor era un avión de dimensiones relativamente grandes para mandos directos,
por cables sin reguladores de tensión, lo cual exigía un cierto cuidado para evitar
rozamientos y deformaciones excesivas. Los servocompensadores, con los que
iban equipadas las superficies de mando para reducir esfuerzo, no tenían un com
portamiento lineal, con lo cual para conseguir un compromisb entre esfuerzos de
maniobra con centrados adelantados (17% cma) y gradiente de esfuerzo para cam
bio de velocidad con centrados atrasados (32% cma), se acudió a montar los com
pensadores de los timones de altura con un cierto decalaje (tab en y) y hacer elás
tica la varilla de cada uno de ellos (tab elástico). La puesta a punto de esta combi
nación fue muy laboriosa y llevó casi 50 horas de vuelo. Posteriormente, en la
serie, se abandonó el tab elástico, ya que exigía 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 avión 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
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nes de ptas., en contrato de fecha de octubre de 1957, que pasó 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
minosas1 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 proyectó una amplia puerta lateral que permitía utilizar el
avión en misiones de carga. El precio unitario de los aviones de esta serie subió a
31,2 millones de ptas., incluyendo piloto automático y director de vuelo Sperry.

El  peso máximo de despegue, que inicialmente era 15.000 kg, se aumentó a
16.500 kg lo que permitía el vuelo directo Madrid-Canarias con máxima carga de
pago.

El Azor se convirtió así en el primer avión de CASA que entró a prestar servicios
en el Ejército del Aire, ya que ni el Alcotán ni el Halcón consiguieron este objetivo.

En el campo civil el Azor fue evaluado muy positivamente por pilotos de IBERIA
pero llegó en una época en que la aviación comercial empezaba a renunciar a los
aviones con motor alternativo para pasar a los reactores, mucho más rápidos y ca
paces de volar a alturas mayores, fuera de las perturbaciones atmosféricas de las
capas próximas 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 tenían un consumo específico mayor, pesaban menos y ofrecí
an  menos resistencia aerodinámica, a la vez que posibilitaban el vuelo a alturas y
velocidades mayores. En el caso del Azor, el cambio a motores turbohélices exigía
la  presurización del fuselaje y el paso de su sección transversal de oval a circular,
lo cual equivalía de hecho a un nuevo proyecto.

Por ello se propuso el C.209 de sección circular, presurizado, de mayor peso al
despegue y con dos motores turbohélices Napier Eland de 3.000 shp. Pero el Ejér
cito del Aire había renunciado de momento a su política de promoción 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 colaboración en el proyecto de la empresa alemana Hambur
guer Fluzengbau, no se llegó a lanzar el proyecto de este avión al que se denomi
naba SuperAzor.

Con el Azor terminó, por lo tanto, la primera época de una Oficina de Proyectos
que había conseguido, a través de tres prototipos y varios otros proyectos, un nivel
tecnológico plenamente aprovechable para el desarrollo de aviones en España
comparables a los de varios países extranjeros. El problema estaba en nuestra es
casa capacidad económica para seguir un camino que cada vez exigía mayores re
cursos.

EPILOGO

E STA primera etapa de proyecto de aviones de CASA, marcó la formación de
una Oficina de Proyectos capaz de emprender empresas futuras más ambicio

sas. La primera de ellas, de rango internacional, fue la colaboración en el proyecto
de avión de negocios de HFB, Hansa Jet 320, que desarrollaba la idea inicial de
CASA del avión CASA-210. En este proyecto de avión transónico de negocios, CA
SA no solamente desarrolló la capacidad de proyecto conseguida hasta ese mo
mento, sino que amplió su buen hacer en el margen de velocidades donde los efec
tos de compresibilidad eran patentes, y el diseño, de la cola en T, por parte de la

Oficina de Proyectos fue un éxito trascendente, tanto en su aspecto aerodinámi
co como en su solución estructural. La Oficina de Proyectos de CASA cami

-.              LI Azor se convrrli.o en el primer  avio,, de CASA quenaba con paso firme para el diseno y desarrollo de futuros aviones que     entróapres:ar serviciasen elffjércitotlelAire  raque
marcarían un hito importante en la historia aeronáutica española. u           ni e/Alcorán niel  Halcón consiguieron este objetivo.



El hilo
de la Historia

IGNACIO MARTINEZ EIR0A

7

4 de febrero de 1925. Escalinata de acceso al
de  Oficiales del Aeródromo de Cuatro Vientos.
po  de aviadores en torno al Rey, Su Majestad

fonso  XIII. A muchos de ellos los estaba
esperando la Historia para inscribirlos en
sus  páginas pero ellos no lo sabían. Sí
lo  sabía  Don Alfonso  XIII
que  había sido protagonista
de  la Historia desde el ins
tante  de  su  nacimiento  y
aún  antes, pero ni siquiera
él  podía imaginar el torbelli
no  de acontecimientos  en
que  iba a verse envuelta,

España.
El  último ca

pítulo empezó
para  El  Rey
seis  años  /
después,
el  12  de
abril  de  1931,
con unas elecciones
municipales  en las que
fueron  elegidos 22.150 con
cejales  monárquicos contra
5.875 de la coalición republi
cano-socialista y que, pese
a  la contundencia de los nú
meros, señalaron el final de
un  reinado, y terminó el día
15,  al amanecer, cuando al
levar anclas el crucero “Prín
cipe  Alfonso” que lo condu
cía  al  exilio,  dijo  El  Rey,
mientras subía al puente alto del buque: Quiero ver Es
paña por última vez!

Cuando se tomó esa fotografía Don Alfonso XIII aún
era joven -tenía treinta y nueve años- pero ya había vivido la
pérdida de Cuba y Filipinas y, ahora, estaba viviendo muy de
cerca el conflicto africano: habían atentado dos veces contra
su  vida y había visto caer asesinados a tres Presidentes del
Gobierno (Cánovas, Canalejas y Dato).

El  final de la guerra de Africa ya estaba cerca -en el próxi

mo  septiembre se realizaría el desembarco en la bahía de Al
hucemas y la pacificación del territorio- pero a algunos de los
retratados aún les sobró tiempo para volver a Africa, que pa
ra casi todos era una vieja amiga, y morir en combate.

A  otros les esperaba la gloria de los grandes vuelos (Ra
món  Franco; Barberán; Rafael y Antonio Llorente; Loriga;

Martínez Esteve) y a los que
sobrevivieron, la encrucijada
del  18 de julio de 1936, en la
que  cada uno eligió el cami
no  que le dictó su concien
cia.  Los nombres de Kinde
lán  y Herrera, ambos artífi
ces  destacados  de  la
incipiente y ya heróica avia
ción  española, pueden ser
símbolo  de la dramática de
cisión  que  separó  para
siempre  a antiguos compa

ñeros de armas.
Aún  más jóvenes

que  El Rey eran la
mayoría  de  sus
acompañantes,  ca
si  todos capitanes
aunque  ya  muy
curtidos  en campa
ña  y,  al  menos,
cinco,  condecora
dos  con la Medalla
Militar.

Los titulares más
destacados  de  la
prensa del día eran
los siguientes:

-  Melilla. El gene
ral  Sanjurjo impone
la  Medalla Militar al
Teniente  Coronel
Llanos y al Tenien
te  Hidalgo.

-  El general Pri
mo  de Rivera re
gresará  a Tetuán
dentro  de cinco o
seis  días.

-  Se concede la
Medalla  Militar al

general Sanjurjo.
-  El Raisuni, en poder de Abd-el-Krim, va a ser trasladado a

Xauen.
Tetuán. El general Saro establece ocho nuevos puestos sin

sufrir bajas.
Melilla. Grave accidente de aviación. Pilotaba el aparato el

capitán Huidobro llevando como observador al sargento Las-

Pabellón
Un  gru
Don  Al-

/

muy  pronto, su amada Pa
tria  y los extraños y ásperos
caminos que él mismo ten-  /
dna  que recorrer para lle
gar  desde esa escalina
ta  de Cuatro Vientos a
la  sencilla  habitación
del  modesto hotel de
Roma  en que mu
rió,  sin haber deja-  /
do  de ser Rey de //
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so  de la Vega. El capi
tán  se  encuentra  en
estado  grave y  el sar
gento  gravísimo,  te
miéndose fallezca.

-  Madrid. El Consejo
del  Directorio, celebra
do  ayer,  se  dedicó  a
cuestiones  administra
tivas,

-  Madrid. Entierro de
la  eminente actriz Mer
cedes  Pérez de Var
gas.

-  Madrid.  Se canta
por  primera vez la ópe
ra  Carmen, en el Tea
tro  Real.

-  Extranjero:
-  Grave tensión entre Grecia y Turquía.
-  La lucha final por Shanghai.
-  Don Juan Tenorio en Varsovia.
17  de abril de 1986. Escalinata de acceso al Pabellón de

Oficiales  del Aeródro
mo  de Cuatro Vientos.
Un  grupo de aviadores
en  torno  a Su Majes
tad,  Don Juan Carlos 1,
al  que  acompañan,
también, el Ministro de
Defensa  y  el Director
General de la DRISDE.

Han transcurrido se
senta y  un años desde
que se tomó la primera
fotografía  y entre am
bas hay ciertas similitu
des:  la misma dinastía;
el  mismo escenario; el
mismo Ejército del Aire

en  la esencia (la misma vocación; el mismo amor a España;
parejo  espíritu de servicio) aunque muy distinto en las foN
mas. También Don Juan Carlos se ha visto ya, siendo Prínci
pe, en el penoso deber de presidir el entierro de un Presiden
te  del Gobierno que murió asesinado.

También hay diferencias: distintos uniformes; distinta orga

Fotografía  tomada el 4 de febrero  de 1925:1. SM.  El Rey.  2. Glezde  Castejón. 3. Kindelán. 4. Juan Ortíz Muñoz  5. Rafael Llorente.  6. Arturo Menéndez.  7.
Gap-cía de  Cáceres. 8.  Palacios. 9. Tourné. 10. Alvarez Rementería.  11. Loriga.  12. Francisco Rusta,nante. 13. Manzaneque. 14. Ramón Franco.  15. Eusebio
Verde  del Vado, 16. Pastor Kranel.  17. Martínez Estere.  18. loa quín Gallarza. 19. Ferreiro. 20. AbuaL 21. Gudia. 22. FanjuL 23. Antonio Llorente. 24. Mu
ñoz  (el “tarta/o’). 25. Antonio López de Haro. 26. Infante Alfonso de Orleans. 27. Herrera,  2& Gonzalvo. 29. Barberán..
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nización y, sobre todo, distintas
circunstancias, la mayor parte de
los  asistentes a la primera foto
grafía habían vivido toda su carre
ra  militar bajo el signo de la gue
rra;  cuando en el apartado “Va
lar”, de sus Hojas de Servicio, no
se  leía “Valor acreditado”, era
porque figuraba “Valor heróico”.
Por el contrario, los aviadores de
la  segunda fotografía, ingresados
en  la Academia a partir del año
1945, habían podido volar en paz
durante toda su carrera militar,
salvo el paréntesis del conflicto If
ni-Sahara que, aunque breve, no
se saldó sin que, una vez más, la
sangre española tiñera tierra africana.

La edad media de los asistentes a la primera fotografía era
baja y el de mayor graduación militar era el Coronel González
de Castejón; la edad media de los asistentes a la segunda fo
tografía ya no era tan baja y entre ellos figuraban tres Tenien
tes Generales, un General de División y dos de Brigada, la his

toria de casi todos los primeros es
taba por escribir, en la historia de
la  mayor parte de los segundos
faltaban muy pocas páginas para
llegar a la palabra “FIN”del
Capítulo militar.

La vida del primer grupo fue una
vida históricamente densa, cada
día  traía nuevos e importantes
acontecimientos. Muchos hom
bres de los que figuran en la pri
mera fotografía, además de vivir
acontecimientos críticos de la his
toria de España pudieron partici
par  en el desarrollo completo de
la  Aviación, desde los primeros
globos a los aviones a reacción,

de la tela y la madera a los aceros especiales.
El  Teniente General Kindelán (nacido en 1879 y fallecido

en 1962) fue el primer español con título 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
premió los esfuerzos de ambos en pro de la Aviación Espa

Fotografía  tomada el 17 de abril de 1986. Asistentes:1. Su Majestad Don Juan Carlos L 2. Sr. Narcís Serra, Ministro de Defensa. 3.  Tte. General Peralba, Jefe
del  Estado Mayor del Aire.  4. Coronel Baldó, Jefe del Aeródromo. 5. Coronel Bautista, jefe de la Escuela de Transmisiones. 6.  Tte. General Puigcerver, Jefe del
Cuarto  Militar de SM.  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 Agrupación del C.G. 11. Coronel Alonso, Jefe de la Maestranza de Cuatro Vientos. 12. Re.  Coronel Del Río, Jefe  del 803 Escua
drón.  13. Coronel Raimundo Corredor, Jefe del Centro Cartográfico. 14. Tic. Coronel Roldón, Jefe  del 402 Escuadrón. 15. General Mora, Director del Museo
del  Aire. 16. Coronel Cegarra, Jefe  del Centro de Proceso de Datos. 17. Tte. Coronel Cervera. Ayudante de £M. Un capitán de la Guardia ReaL 18. Comandan
te  Cámara. Ayudante del jefe del Cuarto Militar. 19. Re.  CoronelArlandis, Ayudante del Jefe del Estado Mayor. 20. Un Comandante de la Guardia ReaL
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ñola concediéndoles años de vida suficientes para poder ver  - Expectación en EE.UU. ante  la reacción del  Coronel
a  los Escuadrones de F-86 cruzar el cielo de España.

Con una perspectiva tan próxima parece que el segundo
grupo no tiene historia aunque la vida ha seguido fluyendo, co
mo el agua de un río, más o menos rápida, 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 desintegración del imperio soviético, pasan
do por incontables conflictos bélicos. Con respecto a la guerra
nuestra Patria ha vivido en un remanso los últimos cincuenta
años de su historia (el terrorismo no es guerra, es crimen or
ganizado) y tal vez sea ésta la más trascendental noticia que
se puede escribir. De los militares de la segunda fotografía se
podría decir que velaron sus armas pero nunca recibieron la
orden de empuñarlas, tuvieron la fortuna, poco frecuente, de
poder servir a España sin verse en ¡a necesidad de combatir.

Los titulares más destacados de la prensa del día eran los
siguientes:

-  Gadafi exige a España e Italia que impidan los movimien
tos de la VI Flota en el Mediterráneo.

-  Inadmisible ingerencia del dictador en la Política Exterior
española.

-  Otros diez etarras serán expulsados a un pais africano.
-  Los Ministros del Interior de España y Francia hablarán

de ETA en Holanda.

Gadafi.
-  Más de cuatro mil personas se manifestaron en madrid

contra el ataque de EE.UU. y las Bases.
-  El avión USA que aterrizó en Rota había participado en el

bombardeo.
-  Canceladas gran parte de las reservas de turistas en la

Costa del Sol.
-  Inquietud en una urbanización madrileña a causa de los

continuos atracos.
-  Mariano Rubio defiende en el Congreso un mayor predo

minio de la política monetaria.
-  El dólar en sus más bajos niveles.
-  Gran éxito del fútbol español. Barcelona, Atlético y Real

Madrid finalistas en las tres copas de Europa .
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La Prensa y la Aviación
JAIME AGUIlAR HoRNos
Coronel de Aviación

rL A Prensa y  la Aeronáutica han mantenido desde siem
pre  estrechos lazos, algunos de los cuales pertenecen
a  los orígenes casi de ambas. Y no solamente eso, sino

que  a lo largo de su respectivo desarrollo se han prestado
mútua ayuda.

Al  hacer referencia a la prensa hay que destacar que des
de  el primer momento todo cuanto tuvo relación con la histo
ria  de la Aviación era noticia y, por lo tanto, recogido por este
medio de comunicación escrita, quedando como testimonio y
no  precisamente en la prensa especializada, sino en la de in
formación general.

Por otro lado, los acontecimientos de la aeronáutica en ge
neral  y muy concretamente de laAviación, permitían que la
prensa explotara al máximo todas sus posibilidades en la ex
posición de la noticia y consiguiera aumentar su tirada y difu
sión  que, al fin y al cabo, es uno de los objetivos que persi
gue cualquier periódico.

De esa manera el binomio Prensa-Aeronáutica quedaba re-

presentado en las múltiples facetas que podían presentarse,
tales como la generación de la noticia de un hecho aeronáuti
co;  otro aspecto, podía ser, el papel protagonizado por la
prensa  al patrocinar premios aeronáuticos; la utilización del
medio aéreo como transporte o correo de la prensa, asi como
la  necesidad de crear ediciones aéreas especiales, la publi
cación de revistas especializadas; la fotografía, tanto en la di
fusión de la noticia como de la fotografía aérea.

LA  NOTICIA AERONAUTICA

D ESDE la aparición de la Aerostación las informaciones
publicadas  en la prensa, relacionadas con este medio,

quedaban reducidas a breves noticias sin gran relieve, dedi
cando solamente trabajos técnicos de cierta profundidad en
la  prensa militar -y concretándonos en España, en el “Memo
rial  de Ingenieros” que recogía las experiencias aerostáticas,
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-         Plaza de la Armería el día 24 de
octubre de 1905, a las nueve de
la  mañana. El concurso tenía
por objeto estudiar, los resulta
dos que podían prestar los glo
bos  y los automóviles en caso
de  guerra, y para ello se supo-

4  nía que Madrid está sitiado por
un  enemigo que ocupa sus pro
vincias limítrofes. Los globos de
bían  salir de Madrid llevando

•      despachos y debían ser perseguidos por los automóviles, ne

cesitando para triunfar caer fue-
•       ra de las provincias limítrofes y

no  ser capturados por ningún
automóvil. El Gran Premio de
Honor consistía en dos magnífi
cos objetos de arte, regalo de
S.M. el Rey de España y de S.E.
el  Presidente francés que sería
adjudicado al globo que descen
diese sin ser capturado a mayor
distancia de Madrid o al automó
vil  que lo capturase. Por su par
te,  “La Correspondencia de Es
paña”  donaba un premio de

3.000 pesetas, según hacia público dicho periódico el 7 de
septiembre. El concurso se celebró el 27 de octubre y resultó
ganador el globo “Alfonso XIII”, que descendieron en las pla
yas de Setubal (Portugal), tripulado por los Sres. Klndelán y
Rugama, que obtuvieron los premios de SM. el Rey, el Pre

sidente de la República francesa y el de la
Sra. Marquesa 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
rección del periódico- estableció un concurso
internacional anual de globos libres, para dis
putarse la copa “Gordon Bennet”. Años más
tarde establecería el trofeo “Bennet” para el
aviador que volase a mayor distancia de la
unidad de tiempo. La 1 G.M. interrumpió estas
pruebas, al igual que lo haría la II G.M., des
pués de la cual ya no volvió a reanudarse.

El  aviador francés Louis Blériot que había
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 invirtió 37 minu
tos exactos. La repercusión de este vuelo fue
enorme, sobre todo en Francia, como es na
tural. A Blériot, le fue concedida, entre otras
cosas, la Legíon de Honor y por otra parte,
se  embolsaba 1.000 libras esterlinas que
concedía el periódico londinense “The Daily
Mail” para el primero que sobrevolara el ca
nal, uno de los dos primeros premios impor
tantes que habla establecido el citado perió
dico.

El  otro premio de 1.000 libras esterlinas fue
ganado, el 30 de octubre de 1909 por el pilo
to  británico 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” organizó el circuito del Este, con
un recorrido de 785 km, prueba que fue ga
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Los  primeros vuelos de los hermanos Wright fueron noticia de primera página.

por estar encomendado este servicio al Cuerpo de Ingenie
ros- e incluso tuvo cierta buena aceptación, la Aerostación,
en la prensa dedicada a los deportes.

No obstante hay que reseñar que cuando por primera vez
en  la historia del mundo una máquina transportando a un
hombre se elevaba en el aire empleando
medios propios y recorría así un cierta dis
tancia hasta aterrizar en un punto tan eleva
do como el de la partida, hazaña 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 más tarde, el tema de la Aviación fue
acogido por revistas de carácter 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 rápidamente proliferó la necesidad de
difundir cuantas noticias se relacionasen con
la Aviación y que tuvieron inmediata acogida
en la prensa diaria de información general, a
la que si bien al principio dedicaban un espa
cio para un gran acontecimiento aéreo, poco
a  poco, fue afianzándose la necesidad de
establecer una sección fija en equiparación
semejante -tanto en extensión como en tra
tamiento- a las demás.

PREMIOS AERONAIJTICOS ESTABLECI
DOS POR LA PRENSA

E N este aspecto cabe destacar el Concur
so  “Aerostático-Automovilista’ organiza

do  por “La Correspondencia de España”, en
honor de S.E. el Presidente de la República
Francesa, aprobado por el Gobierno de S.M.
el  Rey de España debía de celebrarse en la

Trofeo  James  Gordon Bennett  de  la prueba  de 1929.
Bélgica  lo con quistó  en  1924 y Estados  Unidos  en
1928.
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nada durante los días 7 al 17 de
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 artículo en el número an
terior de esta revista- organiza
da  por el diario “Le Petit Pan-
sien”  -con premios de más de
200.000 francos- el Aero-Club
de  Francia y los Reales Aero
club  y Automovil-Club de Espa
ña.  La carrera -de trágica inicia
ción al precipitarse un aeroplano
contra  el público- fue ganada
por  el piloto francés Julien Ve
drines pilotando un aeroplano
“Morane Borel” que tomó tierra
en el improvisado aeródromo de
la  Dehesa de Santa Quitenia, en
Getafe, el 26 de mayo de 1911.

Lord Northclife, propietario del
“The Daily Mail” había 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 ganó
el  francés Louis Paulhan al to
mar tierra en Manchester el 28
de abril de 1910. Parece ser que
un  periódico rival ofreció en Plan de burla 10 millones de li
bras al primer aviador que llegase a volar 5 millas desde
Londres y regreso, afortunadamente para dicho periódico
nadie se lo llegó a tomar en serio.

CIRCUIT OF BRITAIN

A SIMISMO patrocinó “Te Daily
Mail”  la carrera del primer

“Circuit of Britain”, celebrada en
julio  de 1911, abierta a todo el
mundo, comprendía 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 periódico,
estaba reservado a hidroaviones y
pilotos británicos. El primer premio
de  5.000 libras esterlinas quedo
desierto, pero se concedió uno de
consolación 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 periódico
patrocinó un concurso nacional de
vuelo a vela en ltford Hill (Sussex),
dotado con un primer premio de
1.000 libras esterlinas.

UNITED KINGDON AERIAL
DERBY

C ON el nombre de “United king-
don Aenial Derby” se designó

una de las famosas competiciones aeronáuticas que fue pa
trocinada por el periódico londinense “The Daily Mail” en los
años heroicos de la aviación. El derby se realizaba sobre un

“Le Peris Parisien” anuncia la carrera París-Madrid con un premio
de  200.000 francos.

Winston  Churchill hace entrega del premio  de  10.000 libraas esterlinas ofrecido por  el periódico  “Daily Mail” por haber cruzado el Océano Atlántico  en
vuelo  a A lcock y Brown.
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circuito alrededor de Londres, con la salida y la llegada en el
aeródromo de Hendon. La carrera, abierta a todos los que
quisieran incrisbirse estaba premiada con un trofeo valorado
en  100 guineas, además de 560 libras de premios en metáli
co,  que incluían 250 libras para el vencedor. Se disputó 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 reñido, resultó
vencedor T.O.M. Sopwith, con un monoplano biplaza “Blé
riot”.

La  carrera del año siguiente se celebró sobre un circuito
mayor, de 94,5 millas (1 52,1km), la competición 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 ganó el 6 de junio de 1914 la tercera
edición de dicho derby recorriendo el mismo circuito.

Durante la I.G.M. se suspendió la competición 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 capitán
G.V. Gathergood con un biplano “D.H. 4R”.

En  la quinta edición 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”.

Todavía 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 1”. Este avión que
conquistó estos tres premios fue el precursor de la notable di
nastía de hidroaviones Gloster, que en años sucesivos desta
carían en las competiciones de la “Copa Schneider”.

LA  TRAVESIA DEL ATLÁNTICO NORTE

E N 1913 “The Daily Mail” ofreció otras 10.000 libras esterlinas  de premio, para el primer piloto que atravesara el
Atlántico en vuelo.

En aquella época curzar el Atlántico por su parte más estre
cha,  desde Terranova hasta Irlanda, suponía volar más de
3.000 km., lo cual exigía repostar combustible, además 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 depósitos de gasolina y motores su
ficientemente potentes para soportar semejante peso y con un
funcionamiento ininterrumpido.

Pero  la  1 G.M. empezó antes
de  que ningún piloto ni construc
tor  de aviones pudiera aceptar el
reto de Lord Northcliffeni.

En  abril de 1919 el premio por
cruzar el Atlántico había subido a
13.000  libras esterlinas, ya que
se  había incrementado con las
aportaciones  de un hombre de
negocios y de una compañía 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 avión de bombar
deo  modificado “Vickers Viniy”,
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 representación de
Lord  Northcliffe -que estaba en
fermo-  les entregó las 13.000 li
bras. Al dia siguiente el rey Jorge
V  les concedió sendos títulos de
“Sir”.

También Hawker y Mackenzie
Grieve  intentaron llevar a efecto,
esta travesía, 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 consolación
de  5.000 libras esterlinas.

OTROS PREMIOS

O TROS mecenas, ajenos a la
prensa,  establecieron pre

mios  aeronáuticos con el fin de
proporcionar aliciente a quienes
trataban  por todos los medios
que  la aviación fuese un hecho
positivo.

El  piloto  brasileño Santos -Dumont prueba su  avión  “14 biS” llevándolo colgado de  su dirigible en el  verano de
1906.
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El  piloto norteamericano Charles Lindbergh que a  bordo del  “Spririt of St
Louis”  realizó el vuelo en solitario de cruzar el Atlántico. En los vuelos que
realizó  por Europa, tomando tierra  en el aeropuerto londinense de Cray-
don.

Ya en 1904, Ernest Archeacon creó la copa que lleva su
nombre para premiar al piloto que cubriera la mayor distancia
en vuelo, que para poseerlo definitivamente debía ser gana
da dos años consecutivos por el mismo piloto. El primer ven
cedor fue Alberto Santos Dumont, quien el 12 de noviembre
de  1906, recorrió 220 metros.

Ernest Archdeacon junto con Henri Deutsch de la Meurthe
dotaron con 50.000 francos al primer piloto que recorriera un
kilómetro en circuito cerrado, que fue ganado por Henri Far
man el 13 de enero de 1908.

Por su parte, Henri Deutsch de la Meuthe instituyó la copa
de  velocidad, con su nombre, que no se corrió hasta 1912, y
fue adjudicada definitivamente en 1922. Patrocinó 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 más 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  además el vencedor recibiría un efectivo de otros 25.000
francos.

El  Parlameto australiano aprobó un premio de 10.000 libras
a  quien realizase el primer vuelo desde Inglaterra a Australia,
bajo la dirección del Real Aero-Club británico 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, acompañados de los sargentos Jim Bennett y
WaIly Shiers. Despegaron de Inglaterra la mañana del 12 de
noviembre de 1919 y tomaron tierra el 10 de diciembre en la
Bahía de Fanny, de Darwin.

Raymond Orteig es
tableció el premio que
lleva  su nombre en
1919,  dotado con un
premio de 25.000 dóla
res para el primer pilo
to  que  realizase  el
vuelo Nueva York-Pa
rís  sin escalas y que
fue ganado por el míti
co  Charles Lindbergh
que lo conquistó el 21
de  mayo de 1921, tras
cubrir  la distancia de
3.610 millas en 33 ho
ras y 29 minutos.

EDICIONES AEREAS

D E todas las rela
ciones de la Pren

sa con la aviación, qui
zá sea la de la llamada
prensa en edición aé
rea una de las más in
teresantes.

Puede afirmarse que quien ins
tituyó  este procedimiento, con
éxito, en el mundo entero fue el
gran  periodista alemán Ernest
Wallenberg, director del periódico
“B.Z. Am Mittag” y propietario de
la  importante firma editorial “UlIs
tein”, ambas instaladas en Berlín
y  que ya en 1917 era calificado
como “el periódico más rápido del
mundo”. El citado diario se ven
día en todas las principales ciu
dades alemanas, a las pocas ho
ras de haberse editado, gracias a
la  distribución efectuada por sus
propios aviones.

Pero las verdaderas ediciones
aéreas con auténtica periodici
dad, surgieron en plena II
en  que la técnica aeronáutica habia avanzado prodigiosa
mente. Fue el “The Times” londinense que en 1942 lanzó una
edición semanal en papel de biblia, de ligero peso, aunque
no fue hasta el 4 de agosto de 1944 que inició la edición aé
rea especial diaria. Esta experiencia proporcionó excelentes
resultados, a pesar de las restricciones propias de la guerra.
Más adelante fue el periódico “Daily Telegraph” quien siguie
se este ejemplo y sucesivamente otros diarios.

Por lo que se refiere a España, el 2 de octubre de 1919 la
dirección del periódico “ABC” fletaba un avión “Avro” de la
“Aviation Transport Internacional L.T.D”., pilotado por el capi
tán Tessimond Collier, a quien acompañaba el fotógrafo del
referido periódico, Sr. Zegri. Se trataba de transportar perió
dicos “ABC” y revistas “Blanco y Negro” a Ciudad Real y Se-

villa, pero debido a un temporal sobre Toledo obligó a regre
sar al avión después de una hora de vuelo. Dos días más tar
de se volvió a intentar el proyecto, tomando tierra en Ciudad
Real sin novedad. El recibimiento en dicha ciudad fue de
gran entusiasmo y el periódico se vendió rápidamente.

El  segundo tramo del trayecto se realizó sin que existiese
ningún contratiempo y hora y media más tarde aterrizaba en
Sevilla, donde los sevillanos también mostraron su entusias
mo. Se ofreció una serie de agasajos al capitán Collier y al
fotógrafo Zegri.

Aunque la experiencia inicial pareció positiva, en lo que re
presentaba una innovación en la difusión de la prensa, la ver-

dad  es que no consi
guió  el resultado que
se  esperaba debido a
la  escasa seguridad en
la  navegación aérea
que producía poca re
gularidad.

Pero en realidad no
fue  hasta 1949 que el
diario  “ABC” lanzó al
mercado una edición
aérea. Era, también el
primer  periódico del
mundo, en huecogra
bado, que se enviaba
por  correo aéreo en
edición especial sema
nal.

Ese  mismo año, el
diario “La Vanguardia
Española”, de Barcelo
na comenzó asimismo
a  hacer una edición
aérea en papel biblia,
exactamente igual a la
edición normal, desti
nada exclusivamente a

la  venta del periódico en Madrid,
para lo cual llegaba a esta capital
en  avión, en la misma mañana
que salía de Barcelona.

Poco tiempo después, la cos
tumbre de las ediciones aéreas
en  papel biblia fue extendiéndose
a  las revistas, asi se publicaron -o
siguen publicándose- en edicio
nes aéreas: “El Exportador Espa
ñol”,  “La Actualidad Española”,
“La  Moda Española”, “Ecclesia”,
etc., todas de Madrid.

L AS ediciones aéreas, que fueron  inicialmente una victoria
de  la técnica al servicio de la propaganda durante la II G.M.
cosiguieron en la postguerra, otros objetivos políticos y co
merciales de gran interés, puesto que muchas otras naciones
siguieron la pauta de Inglaterra.

El  interés en el procedimiento de la distribución aérea esta
ba  en lograrla con rapidez y con la máxima eficacia, factores
decisivos para esta tarea, ya que permitía que la lectura de
las  noticias, fuera de su recinto habitual, no fuese un repaso
de acontecimientos ocurridos con excesiva antelación a la re
cepción de un diario. Si se disminuían las distancias, a efec
tos  de reparto de prensa se obtenía una mayor área de in
fluencia en competencia y detrimento de los demás periódi
cos  que no utilizaban habitualmente este método de
distribución.
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Hoy día, se sigue utilizando este método de distribución,
pero como un sistema normal dentro del transporte del co
rreo aéreo, dada la tupida red de líneas comerciales, regula
res o charter, que circundan el mundo constantemente.

Sin  embargo, actualmente los medios aéreos se utilizan,
además 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 rápida, incluso sirvieron para enviar los ‘fla
nes” de esterotipia, de aquellas secciones o páginas que
eran publicadas en común por un mismo periódico editado en
cadena.

Pero las técnicas actuales de informática, teletexto, fax,
transmisión vía satélite, proceso de datos, etc., permiten, no
sólo la comunicación rápida de la noticia, sino la confección y
edición de un mismo periódico en distintos lugares a la vez, y
nos  estamos refiriendo a los medios de comunicación de
prensa, puesto que la radio y la televisión permiten más am
plios y complejos enlaces y conexiones.

PERIODICOS CON AVIONES PROPIOS

A flEMAS 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 periódico que
poseyó su propio avión para transportar periódicos y recoger
noticias, y el vizconde de Rothermere -principal accionista del
periódico tras la muerte de su hermano Northcliffn, en 1992-
fue quien financió el diseño y construcción del “Britain Firsf’,
velóz bombardero bimotor que se transformaría en el célebre
“Bristol Blenheim” durante la II G.M.

También el diario japonés “Asahi Shimbun” disponía no so
lamente de sus propios aviones, sino que dispuso de su ae
ródromo particular para su exclusivo uso.

UNA FALSA NOTICIA

C HARLES Nungesser, junto con el navegante Francois
Coli, intentaron realizar la travesía de París 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
probó su paso por Etretat volando hacia alta mar.

A  las cinco de la tarde, París quedó conmocionado al reci
bir la noticia de que “L’Oiseau Blanc” había aterrizado sin no
vedad en Nueva York. “La Presse” había lanzado una edición
especial con titulares sensacionalistas: una escolta aérea
norteamericana había salido a recibir a los pilotos franceses
en  las inmediaciones de Nueva York, la muchedumbre los
estaba esperando en unión de numerosas personalidades.
“París-Sport”, periódico especializado en temas hípicos, tam
bién se apresuró a lanzar una edición 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
había acudido una muchedumbre y celebridades que espera
ban la llegada de “L’Oiseau Blanc”, pero no existió el menor
rastro del avión. Con el deseo de anticiparse a todos los de
más diarios “La Presse” no constató la veracidad del telegra
ma y algunos periódicos, sin realizar más averiguaciones, le
siguieron. Más tarde, se convencieron los periodistas france-



ses que dado el tiempo transcurri
do se debía haber agotado el com
bustible, empezó la búsqueda a
gran escala. El hecho ocurría doce
días antes de que Lindbergh llega
ra a París en dirección contraria.

La falsa noticia de que Nugesser
y  Coli habían concluido con éxito
su vuelo transtlántico sirvió para
que cada periódico crease -si no
existía- la sección de aeronáutica
a  cargo del personal especializa
do, en su mayoría antiguos pilotos
de la 1 G.M.

VUELOS EN ESPAÑA

S IN embargo, la prensa españo
la  no se distinguió en donar

premios que constituyesen un in
centivo económico para vuelos no
tables  que dieran prestigio a la
aviación española y a nuestra na
ción.

Los  pilotos militares españoles
una vez obtenido su título de pilo
to  de avión, se inscribían en la
F.A.I., a través del R.A.C.E., para
convalidar el título militar por el de
piloto civil internacional, quedando
facultados para que les fuesen ho
mologados los “records” que pu
diesen batir.

Pero durante el período inicial de
la  creación de la Aviación Militar Española, que es práctica
mente la del conjunto de nuestra Aviación 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

problema, e incluso es probable
que se llegasen a batir algunos de
ellos en aquellas demostraciones-
competiciones-semanas-aéreas
mítines que se organizaban, con
relativa frecuencia, en las principa
les ciudades españolas, para dar a
conocer  aquel prodigio que el
hombre siempre había ambiciona
do:  volar!.

Por otra parte en España se ca
recía de recursos, tanto en aviones
como en medios económicos, no
pudiendo establecer estímulos y
alicientes que verdaderamente im
pulsaran a llevar a cabo empresas
capaces de batir “records” y el RA
CE, pese a su mucho entusiasmo,
carecía de medios económicos pa
ra alentar estos objetivos.

Al  contrario de lo que ocurría en
Alemania, donde la Liga Nacional
para  el fomento de la Aviación,
mediante suscripciones voluntarias
recaudó en 1913, siete millones de
pesetas, que según la memoria pu
blicada a finales de ese año, pri
mero del funcionamiento de la Li
ga,  se habían invertido 730.000
pts.  en instrucción de aviadores,
600.000 pts. en premios, 270.000
pts. en concursos, 155.000 pts. en
establecimiento de aeródromos,
100.000 pts. en seguros para avia
dores y operarios agregados; en

total, en ese año, había desembolsado la Liga 2.145.000 pts.
y  de los 5.855.000 pts. de remanente, se habían reservado
1.700.000 pts. para ser gastadas ese año, de las cuales
375.000 pts. debían serlo en vuelos de larga distancia,
312.000 pts. para establecer en el Báltico una estación de hi

oyera
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Noticia  de la suscripción abierta por la revista  ‘Aérea” para do
tar  al premio de ¡.000 pts. que ofrecía el Real Aereo Club de Es
paña que bate un record nacional (duración, distancia, altitud)
en globo o en aeroplano a motor

Elperiodista  argentino Lorenzo Cerutti acompañado de Ruiz de Alda, Ramón Franco y Rada, en uno de los vuelos de prueba que realizaron en el hidroavión
“Plus Ultra
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Titulares  de prensa publicados  entre los días 12 de junio  y 3 de julio sobre la trágica desaparición del “Cuatro Vientos” y de sus infortunados aviadores Ma
riano  Barberán y Joaquín Collar.

droplanos y 300.000 pts. para un concurso de motores de
aviación alemanes. Además advertía la Liga que no continua
ría dando premios por vuelos notables, porque el fondo espe
cial destinado a ellos, 1.000.000 de pts. se habían agotado y
porque todos los “records” se hallaban en manos de pilotos
alemanes.

Siguiendo este ejemplo, Francia en 1923 creó tres premios
que se covocaban en el mundo, estableció en 1921 varios pre
mios, entre ellos el “Fernandez Duro” de 10.000 pts. al primer

piloto español, con título expedido por el RACE, que partiendo
desde un punto del territorio español, 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 FAI.
Asimismo instituyó otro premio de 10.000 pts. para cada uno
de  los pilotos de nacionalidad española con título del RACE
que partiendo de los lugares indicados batiesen un “record”
nacional correspondiente a los números 1, 2 y 3 de la clase A
y  C de los admitidos por la FAI: duración, distancia y altura.

haynoticias  ciertasdela  suerte  de los
adores  Barberán y  Collar  
FE DE LA AERONAUTICA MEXICANA bICI AL CAP. tORRES MINIES SI”
IMLOCALJZAR HOY AL”CIJATRO VIENTOf
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Pero en 1924 el RACE no podía responder a ese desem
bolso y, por lo tanto, se encontraba pendiente de abonar los
“records” de distancia y duración nacionales (este último en
dos ocasiones) al capitán, piloto militar, D. Luis Martínez Del
gado. Ante tal circustancia la revista “Aérea”, el 24 de octubre
de  1924, abrió una suscripción, a la que invitaba a contribuir
a  todos los aeronáutas españoles y a cuantos simpatizasen
con la Aeronáutica. Añadía que con lo recaudado se abonarí
an 10.000 pts. al capitán Martínez Delgado, por haber batido
el  último “record” y el remanente quedaría en caja para res
ponder a aquellos pilotos que batiesen nuevos “records”. Asi
mismo, aclaraba que Aérea” dejaría de abonar esos premios
tan pronto como el TRACE volviese a contar con medios eco
nómicos para satisfacerlos. En ese caso, los fondos rema
nentes procedentes de la suscripción serían destinados a un
premio extraordinario. Recordaba, además, las condiciones
establecidas por el RACE para conseguir alguno de los “re
cords”, así como cuáles eran los últimos nacionales homolo
gados.

Sin embargo, la suscripción abierta se prolongó hasta mar
zo de 1925 y no se pudo hacer
entrega del premio al capitán
Luis Martínez Delgado hasta el
17 de junio de ese mismo año,
en  los salones de la sociedad,
cuyo presidente el Sr. Conde
del Vado pronunció unas pala
bras que agradeció el mencio
nado capitán.

LOS GRANDES VUELOS ES
PAÑOLES

T ODOS los grandes vuelos
españoles constituyeron

noticia de primera página en
todos los rotativos de nuestra
nación, tanto de tirada nacio
nal  como de provincias, que
fueron  prologados con gran
des titulares y seguidos duran
te  varios días con sumo inte
rés por un público deseoso de
saber cuanto sucedía o había
sucedido.

La  realización de los gran
des vuelos españoles llevados
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
sentación de una memoria completa, donde se concretaban
todos los pormenores del vuelo y fuesen debidamente apro
bado por las autoridades aeronáuticas.

Los pilotos civiles españoles 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 travesías 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 aviación española, fueron
temas de constante palpitación en las páginas de las prensa,
tanto nacional como internacional, tales como:

-La travesía del “Plus Ultra”, desde Palos de Moger a Bue
nos Aires, llevada a cabo por Ramón Franco, Julio Ruiz de
Alda, Juan Manuel Durán y el mecánico Rada. Por cierto
existe una pequeña anécdota relacionada con un periodista y
que por lo tanto tiene cierta relación con cuanto se está expo
niendo. El periodista argentino, corresponsal de “La Prensa”
argentina estaba empeñado en que le transportaran de Meli

Ila a Palos para poder hacer dos crónicas del vuelo. Tanto in
sistió que al final Franco le permitió que fuese con la condi
ción de entrar en el avión un par de horas antes que la tripu
lación y estar escondido en su interior hasta estar en pleno
vuelo. En fin, en plan de polizón.

-El vuelo Madrid-Manila, de la “Patrulla Elcano” en la que
Eduardo González-Gallarza y Joaquín Loriga llegaron a Ma
nila, con la pérdida y consecuente aventura en el desierto del
capitán Rafael Martínez Estevez y su mecánico que afortuna
damente fueron rescatados.

-La  aventura frustrada de dar la vuelta al mundo en un
“Dornier 16” cuyos tripulantes, Franco, González-Gallarza y
Ruiz de Alda fueron rescatados después de estar varios días
a merced de las aguas del Atlántico.

-El  vuelo del “Jesús del Gran Poder”, con su periplo por
América del Sur, pilotando por los capitanes Ignacio Jiménez
y  Francisco Iglesias.

-El  malogrado vuelo del “Cuatro Vientos” con el capitán Ma
riano Barberán y el teniente Joaquín Collar que desaparecie
ron en el trayecto de la Habana a México.

PUBLICACIONES AERONAUTICAS EN ESPAÑA

M UCHAS han sido las publicaciones dedicadas a la aero
náutica que han existido en nuestra nación desde que

apareció la Aviación, en comparación con otras naciones,
aunque su difusión siempre ha estado reducida a un grupo li
mitado de profesionales y aficionados.

La  primera publicación periódica que se ocupó de la avia
ción  en nuestra nación fue “España Automóvil” (Madrid,
1907-29), revista técnica ilustrada en automovilismo y aero
náutica, quincenal, de la que fue propietario y fundador el ca
pitán de infantería José M  Samaniego y que dirigió Jose
García Benítez. Fue creada como órgano oficial del Real Au
tomóvil-Club, del que fue redactor.jefe Guillermo Ortega. En
1912 dicha revista recibió el nombre de “España Automóvil y
Aeronáutica” convirtiéndose también en órgano del Real Ae
ro-Club de España. Hace, pues, ochenta y siete años que se
publicó en nuestro país la primera revista de aeronáutica.

Reseñada cual fue la primera revista especializada, en par
te,  en aeronáutica y el importante papel que desempeñó pa
saremos a denominar aquellas que mayor relieve obtuvieron
antes de la Guerra Civil Española:

E/fotógrafo  Leopoldo Alonso, gracias a un ingenioso sistema consigue autofotograflarse en vuelo. La cámara esta
ba situada en el montante del a/ay era accionada por el fotógrafo por  medio de un cable que actuaba sobre el dis
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Revista de Locomoción Aérea (Barcelona 1909-1 2), men
sual fundada por la Asociación de Locomoción Aérea y dirigi
da  por el sabio José Comas Solá.

Aviación (Barcelona, 191 0-1 2), quincenal, fundada por
Juan Sardá.

Heraldo Deportivo (Madrid. 1915-36), revista decenal, con
información aeronáutica ilustrada con fotografía y disposicio
nes, fundada y dirigida por Ricardo Ruiz Ferry, que tras ha
ber sido uno de los primeros pilotos de aerostación, fue uno
de  los primeros comentaristas aeronáuticos que tuvo la pren
sa española y director de Aviación Civil en 1936.

Boletín Oficial del Real Aero -club de España (Madrid 1918-21),
publicación mensual que pasó a ser trimestral a partir de 1923.

Aire, Mar y Tierra (19119-20), revista mensual de Telegra
fía  y Telefónia sin hilos, Aviación, Automovilismo, Ferrocarri
les y Marina mercante y de guerra.

Automóvil Comercio (Barcelona 1920-36), revista mensual
ilustrada de Automovilismo y Aviación.

Alas  (Madrid, 1922-30), revista quincenal de Aeronáutica,
editada por Aviación Civil.

“Aérea” (Madrid 1926-31), revista mensual, ilustrada de ae
ronáutica.

Auto (Madrid 1926-31). revista mensual ilustrada de auto
movilismo, aviación y deportes.

Andalucía Aeronáutica (Sevilla 1928-30), órgano oficial del
Real Aero-Club de Andalucía, de periocidad mensual y de la
que fue director Felipe Acedo Colunga.

Motoavión (Madrid 1928-34), editada por Aéreo Popular.
Icaro (Madrid, 1928-33), revista ilustrada mensual de aero

náutica mundial que dirigió Francisco Savanay.
Anuario de Aeronáutica (Madrid 1929) órgano oficial de la

Dirección General de Navegación y Transporte Aéreos que
se publicaba mensualmente.

1

«1

Kinos (Madrid 1929-31), revista sucesora de “España Auto
móvil y Aeronáutica”.

Revista de Aeronáutica (Madrid, abril de 1932) por iniciativa
de la Jefatura Militar de Aviación, cuyo fundador y primer di
rector fue el entonces comandante Fernández Longoria. Se
suspendió la publicación en agosto de 1936.

Anuario Español de Aeronáutica (Madrid 1932-33 y 1934-35).
Boletín Oficial de la Dirección General de Aeronáutica civil.

(Madrid 1932-36).
Aviación (Barcelona 1932-36), bimestral, editada por el Ae

ro-Club de Cataluña.
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Rutas  (Valencia 1934), sección oficial del Automóvil-Club y
Aero-club valencianos, revista dedicada a la actualidad gráfi
ca,  deportes, automóviles, aviación, etc,.

Aviación y Deportes (Madrid 1936), revista mensual, órga
no  oficial de la Liga Española de Pilotos Civiles de Aeropla
no.

Después  de la Guerra Civil Española, salvo algunos me
dios  de órganos oficiales, como “Revista de Aeronáutica” que
tras  el paréntesis de la guerra volvió a publicarse en diciem
bre  de 1940, bajo la dirección del teniente coronel Francisco
Iglesias Brage, las publicaciones de anteguerra desaparecie
ron y surgieron otras, de las cuales citaremos:

Avión  (Madrid 1946-1982), revista bimensual de divulga
ción  aeronáutica, que a partir de agosto de 1946 pasó a ser
mensual, era el órgano oficial del RACE, fundada por el coro
nel  Jacobo Armijo, luego dirigida por el coronel Serrano de
Pablo y más tarde por Luis Sáenz de Pazos.

QACI  (Montreal, Canadá 1947-50), edición en español del
boletín mensual de la Organización de la Aviación Civil Inter
nacional.

Ingenieria Aeronáutica (Madrid 1949-1 982), revista técnica
trimestral  hasta 1955 que se convirtió en bimensual, de la
Asociación de Ingenieros Aeronáuticos, dirigida inicialmente

Marín.
(Madrid  1951), aeromodelismo para to
en  diciembre de 1952 fue absorbida por

Vuelo a  Ve/a (Madrid 1952-19..), revista mensual de aero
modelismo y aviación deportiva, dirigida por su propietario
José Bautista de la Torre, y cuyo primer número se llamó Vo
lovelismo (información y crítica del 1 Campeonato Mundial) y
en  julio de 1952, apareció como suplemento ocasional de la
publicación El Aeromodelista.

Rutas  (Madrid 1952-63), revista bimensual, de la Aviación
Comercial y del Transporte Aéreo.

En  la década de los años sesenta aparecieron nuevas re
vistas, como:

Boina  Negra (Alcalá de Henares 1960), revista bimensual
de  paracaidismo, editada por la Agrupación de Banderas Pa
racaidistas del Ejército de Tierra.

Flaps,  revista juvenil de divulgación aeronáutica (1960-
1985), que inicialmente fue quincenal ya  partir de 1963 men
sual,  de la que fue director Salvador Bello Cuesta y que se
editaba en Valladolid.

Aguilas, revista editada por el Escuadrón de Alumnos de la
Academia General del Aire en 1956, continuadora de El Cai
mán y que prosigue en la actualidad.

Defensa (Madrid 1978), revista mensual ilustrada, interna
cional, de ejércitos, armamento y tecnología, que en la actua
lidad prosigue su publicación bajo la dirección de Vicente Ta
lón.

Alas  Gloriosas, revista mensual de la Asociación Aviadores
de  la República (1 978-1 984), que estuvo dirigida por Crispín
Martínez López.

Avion  Revue (Madrid, 1979), cuyo primer director fue José
Antonio Silva, que trata de aviación comercial, deportiva y mi
litar. Su director general actual es Enrique Hernández-Luike.

Air  Sonic, Embolo y otras que se mantuvieron con vida po
co  tiempo, aunque eran excelentes.

LA  FOTOGRAFIA Y LA AVIACION

A UNQUE los primeros ensayos sobre forografía, tuvieron
lugar  en 1802 de la mano de Tomás Vedgwood, la foto

grafía 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, Hipólito Baryard,
Sir  Juan Herschel y de una manera más práctica de la mano
de  Arthur Korn, físico Alemán, que logró en 1904, por primera
vez,  la transmisión de fotografías a través de líneas telegráfi
cas,  realizadas con éxito en París.

Por  eso cuando la fotografía ya va adquiriendo personali
dad,  surge en 1903, de la mano de los hermanos Wrigth el
vuelo  con un medio más pesado que el aire y  la fotografía
queda  íntimamente relacionada con este nuevo “invento”
que  va a revolucionar el siglo. Por eso  existen fotografías
de  toda la historia de la aviación, desde ese primer vuelo en
las  dunas de Kity Hawk, en Carolina del Norte, pasando por
los  grandes vuelos, las intervenciones del avión en acciones
bélicas  y todos los grandes acontecimientos aeronáuticos.
Este  peculiar matiz distingue a la Aviación de otras activida
des,  iniciadas mucho antes, ya que es raro el acontecimien
to  aeronáutico del que no hay constancia documental foto
gráfica.

La  aviación también ha beneficiado igualmente al perio
dismo  gráfico, puesto que las fotografías sobre temas ae
ronáuticos  siempre acapararon la atención del  público y
fueron  muy bien acogidas, o también obteniendo directa
mente  paronámicas aéreas de acontecimientos y  sucesos
que  por la extensión fotográfica de los mismos, el reportero
no  podría abarcar  sin las posibilidades  que le  brinda el
avión.

Aunque los primeros fotógrafos aéreos fueron los aeroste
ros  militares como lo demuestran las fotografías que se ad
juntan, entre los fotógrafos españoles que destacaron como
fotógrafos aeronáuticos podríamos citar:

En primer lugar cabe destacar al gran deportista Jesús Fer
nández  Duro que fue el primer civil en realizar fotografías
desde la barquilla de su globo “Alcotán’;

Leopoldo Alonso, fotógrafo oficial de aviación, fue uno de
los  primeros -si no el primero- que tomó fotografías desde el
aire  en España. Ya en 1923 fue especialmente invitado al
“raid”  Melilla a Canarias- aprovechando el periódo de relativa
calma en las operaciones militares de Marruecos -a bordo del
hidroavión M-MWAC n  3, pilotado por Ramón Franco, y que
escribió 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 acompañó a la tripulación en los trayectos de Melilla a
Palos  y de Palos a Las Palmas, pero a partir de ese punto
Ramón Franco estimó que era mucho peso el que represen
taba  el fotógrafo y su equipo y lo dejó en tierra. Francisco
Puigvert realizó igualmente interesantes reportajes gráficos
con su cámara.

José  L. Campúa, también destacó en esta especialidad y
siendo  pasajero  en un hidroavión  pilotado  por Ramón
Franco, el 6 de mayo de 1922, vivió la aventura de un des
censo  obligado en el mar, cerca del peñón 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 fotógrafo que realizó magníficas fotografías,
tanto Aéreas como Terrestres, empleando nuevas técnicas y
procedimientos.

EPI LOGO

N ATURALMENTE no todos los aspectos del binomio
Aviación-Prensa  han sido tratados,  por ejemplo, han

quedado en el tintero, que se me ocurra al azar: aviadores
que  actuaron como periodistas que adquirieron cierto re
nombre al dedicarse a escribir sobre temas aeronáuticos y
ganaron premios periodísticos de gran prestigio profesional,
y  periodistas que tomaron parte en los primeros vuelos tran
satlánticos de dirigibles como pasajeros e hicieron grandes
reportajes.

Incluso  los temas que se han tratado  no se han hecho
con  la profundidad y extensión que se merecían debido a
las  exigencias propias de una revista.  Pero de muestra
bien vale un botón •

por el coronel Pérez
El  Aeromodelista

dos,  mensual y que
Avión.
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.fl  4> :4  4> Magnetismo Terrestre y Solar

HistorIa de sus Descubrimientos

ANTES DEL SIGLO XXL A Tierra en que vivimos es un enorme imán, y la estrella
que  nos da vida -nuestro sol- es un imán mucho mayor,
así  que todo el mundo planetario que nos rodea está

continuamente atravesado por sus campos magnéticos.
Pues bien, el campo magnético terrestre atrajo la atención

hace  ya  siglos. Pero fue  el mineralogista egipcio Baylak
quien hizo la primera mención explícita del uso de las agujas
imantadas entre los marinos árabes, lo cual había comproba
do  personalmente durante un viaje realizado en 1242 por el
mar  de Siria. Así, estas primeras y rudimentarias brújulas
eran agujas de hierro dulce que se hacían 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 dirección norte-sur.

Sin embargo, se venía observando que las agujas magnéti
cas  no señalaban exactamente hacia el norte geográfico, y
fue  Cristóbal Colón, durante su primer viaje transoceánico,
en  1492, quien descubrió la declinación magnética, o ángulo
entre las direcciones de los meridianos magnético y geográfi
co,  obteniendo el primer registro de observaciones de esa
declinación.

Poco después, G. Hartmann y A. Norman descubrieron de
modo  independiente tas inclinaciones magnéticas -por no ser
paralelas a la superficie de la Tierra las líneas de inducción
del  campo geomagnético- y sus variaciones geográficas.
Luego, en 1546, Mercator había dibujado un mapa con estas
variaciones, y en 1585 W. Borrough precisá la definición de
meridiano magnético e indicó un método para medir las decli
naciones.

Al  entrar en el siglo XVII, W. Gilbert recopiló todas las ideas

conocidas acerca del magnetismo, empezando por las muy
antiguas  de Pedro de Maricourt el cual había escrito sobre
las  analogías entre la piedra imán y la imagen del cielo. Gil
bert  veía en la Tierra el imán más perfecto, de cuya naturale
za  participaban todos los imanes naturales, y en su célebre
obra  “De Magnete” describía la imanación por influencia que
explicaría la existencia de estos imanes inducidos por la Tie
rra  durante largos períodos de tempo. Sin embargo, Gran
damy  rectificó esta concepción demostrando que la “virtud
magnética” de nuestro planeta es inferior a la de la mayoría
de  los imanes, a pesar de los tamaños tan enormemente di
ferentes.

Poco después, Cabeo -en su “Philosphica Magnetica”- in
tentó interpretar los nuevos fenómenos magnéticos, lo mismo
que  hizo Kepler, pero a Descartes le parecieron confusas las
ideas  de estos tres investigadores sobre formas magnéticas
animadas o inanimadas. Así, el magnetismo terrestre se con
sideraba, en la visión cartesiana, sin ninguna relación con los
movimientos de la Tierra y de los astros los cuales se consi
deraban explicables por medio de la teoría de los torbellinos
de  materia sutil. Poco después, Robert Boyle demostró que
el  aire no interviene en las atracciones magnéticas ya que
estas se producen a través del vacío.

Luego, aparece la teoría de Huygens sobre el magnetismo,
como  una variante dentro de las teorías mecanicistas de la
época, explicando sus fuerzas a distancia mediante una “ma
teria  magnética” más fina aún que el “éter luminoso”. Des
pués,  Newton comparó el magnetismo con la gravedad, en
su  conocida obra “Principia”, aunque diciendo que sus pode
res  son de naturaleza distinta, según los experimentos que
realizó. Pero con la aparición y difusión de la Mecánica new
toniana se llegó ya a establecer una teoría cuantitativa de las
interacciones magnéticas a lo largo del siglo XVIII. J. Micheil

MANUEL PALOMARES CASADO
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Primer  registro de observación de la declinación magnética, hecho por Colón durante su primer l.iajc. Los números sobre la línea indican los días transcu
rridos  desde la salida de Gomera.
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investigó, apoyándose 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 extendió al mag
netismo  la teoría de los
«fluidos  eléctricos”,  que
acababa  de forrnularse,
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 París una primera
Memoria  sobre la cons
trucción  de brújulas, inició
los  estudios  realmente
científicos  sobre el mag
netismo terrestre abando
nando  las anteriores imá
genes  de tipo mecanicis
ta.  Dicha  Memoria  fue
seguida por una segunda,
en  1785, y una tercera, en
1789, también 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  último, como resul
tado  de sus experiencias
con  imanes rotos, propu
so  una teoría  molecular
del  magnetismo ayudán
dose  del nuevo concepto
de  polarización magnéti
ca.  Después, hay que ci
tar  a Gauss -matemático,
fisico  y astrónomo  ale
mán,  nacido en 1777- cu
ya  amplia actividad cientí
fica  abarca casi todos los
campos de las ciencias f í
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 bá
sicas  con la electricidad. Así, citaremos las investigaciones
realmente  positivas acerca del electromagnetismo que se
debieron a Oersted, en 1820, el cual comprobó las desvia
ciones  de las agujas magnéticas por las corrientes eléctri
cas, y fueron seguidas en Francia por Ampere, Biot y Savart
que  enunciaron las correspondientes leyes. Años después,

el  físico y químico británi
co  Faraday descubrió, en
tre  otros, el fenómeno de
la  inducción electromagné
tica,  y de la autoinducción,
presentando  los resulta
dos  de sus  experiencias
ante  la “Royal Institution”,
de  Londres,  en  1855. Y
también fue un físico britá
nico,  sir William Thomson
(Lord  Kelvin), el que inició
por  los mismos años  las
más importantes investiga
ciones  en relación con las
energías  de los  campos
magnéticos  y de los elec
tromagnéticos.

En  fin, igualmente duran
te  dicho siglo debemos ha
cer  destacar los trabajos
de  George Simón 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,  así 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
que  mencionar, particular
mente,  a Hendrik Antoon
Lorentz,  y sobre  todo  a
l-leinrich Hertz entre cuyas
aportaciones  científicas
destacan  sus trabajos so
bre  las ondas electromag
néticas.

EN ELSIGLOXX

En  cuanto a los descu
brimientos,  dentro ya del
siglo  actual, han sido tan
numerosos que únicamen
te  mencionaremos los más
sobresalientes -o más im
portantes en aeronáutica y
astronáutica- sin tener es
pacio  para citar nombres
de  muchos de sus autores,
individualmente,  pues se
han  debido por lo general
a  equipos  de científicos,
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 anomalías de dicho campo que se están midiendo a tra
vés  de distintos satélites. Así, según el trabajo de Achache y
otros  -que citamos en la bibliografía- las primeras de estas
medidas fueron realizadas por los de la serie POGO (Polar
Orbiting Geophysical Observatory) lanzados por la NASA a fi
nales de los años 1960.

Mapas del campo nagnético terrestre basados en mediciones efectuadas en 1777,
1882  y  1980. El flúo  entrante en azul, e/saliente en amarillo  y rojo.  Puede obser
varse la “variación secular” registrada..
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Después, el satélite MAGSAT, también lanzado por la NASA
pero en 1979, y colocado en una órbita más baja, confirmó la
existencia de las citadas anomalías superficiales -que a veces
se  extienden varios millares de kilómetros- cuyas fuentes es
tán  situadas en la corteza terrestre, y que han resultado ser
buena memoria de episodios de deformación de los continen
tes.  Por otra parte, según escribíamos
en  el artículo sobre el ‘Triángulo de las
Bermudas”  -que citamos en la biblio
grafía- seguramente esas anomalías y
los  flujos entrantes o salientes -de que
se  habla en el artículo de Bloxman y
otro  autor- tienen relaciones con esa y
otras  áreas peligrosas para la navega
ción aérea y marítima.

Ahora  bien, nuestro planeta se en
cuentra envuelto de modo permanente
por  los flujos del plasma, o “viento so
lar,  así que a grandes distancias de su
superficie el campo magnético real se
diferencia  mucho del  campo dipolar
creado  por aquellas corrientes en sus
profundidades. Además, las fluctuacio
nes de ese “viento solar” provocan alte
raciones, más o menos importantes, no
sólo  en el “tiempo magnético”, sino en
el  tiempo meteorológico -o “temperie”-
de  nuestro planeta. Así, los americanos
Roberts y Olson ya descubrieron, en la
década de los años 1970, que muchas
borrascas en las zonas septentrionales
del  Océano Pacífico eran más potentes
después de bruscas perturbaciones del
campo magnético solar.

También se ha confirmado que las tormentas magnéticas
comienzan cuando la Tierra encuentra flujos de plasma solar
más rápidos que el viento solar ordinario. Asimismo, las man
chas  solares corresponden a lugares del Sol con campos
magnéticos más fuertes, y las perturbaciones del geomagne
tismo  varían de modo temporal, lo mismo que los números

Dibujo  del planeta en el que se representan en azul las lineas que parten del núcleo externo y en rojo las que, con origen en las manchas del núcleo tienen
orientación opuesta.;1]
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de  dichas manchas, con
unas  periodicidades  de
once años 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 según
las  diversas latitudes ge
ográficas,  y  que  des
pués  de  las tormentas
magnéticas  cambian las
presiones del aire en for
mas  más complicadas
de  lo común. Asimismo,
se  ha descubierto  que
las  trayectorias más f re
cuentes  de  las borras
cas  por  el  Atlántico  y
norte  de Europa son di
ferentes  durante  los
años  de  mínima  o  de
máxima actividad solar.

Y  a lo largo de este si
glo  se han ido poniendo
de  manifiesto  no  sólo
estas,  sino otras relacio
nes  entre  las activida
des  solares y nuestro tiempo atmosférico, lo cual está sir
viendo  para poder predecir algunos de sus cambios más
sobresalientes. Bastantes de estos cambios se deben a los
influjos electromagnéticos del Sol sobre la Ionosfera la cual
se  observa cada vez con mayor minuciosidad por medio
de  radares especiales. Así, se han podido detectar ondula
dones  en las alturas ionosféricas como precursoras de ci
clones  tropicales, tornados, trombas, tempestades o fuer
tes  tormentas. Incluso se ha descubierto, por el meteorólo

go  japonés  Fujita,  que  los
“reventones  descendentes”  que
acompañan a muchas tormentas -de
los  cuales hablábamos en el artículo
sobre  fenómenos tormentosos cita
do  en la bibliografía- dependen fre
cuentemente  de esas ondulaciones
ionosféricas.

En  otro sentido, debo  mencionar
que  ya hace años en mi artículo “Bio
meteorología  aeronáutica y cosmo
náutica”  -que menciono en la biblio
grafía-  hablaba acerca del magnetis
mo  espacial  y  terrestre,  con sus
influencias psicofísicas sobre los se
res  humanos que se habían 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 bibliografía- se habla
del  científico ruso Chizhevski como
verdadero fundador de la “Heliobiolo
gía”.  Según este investigador no sólo

El  ‘viento solar”, plasma difuso de protones
y  electrones que fluye  del soL comprime el
campo  magnético terrestre dándole forma
de  corneta, la inagnetosfera.

muchas  anomalías  del
tiempo  atmosférico  se
deben  a perturbaciones
cósmicas,  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 magnetólogos, bió
logos  y  médicos soviéti
cos,  y  han confirmado
después  investigadores
norteamericanos.

Así,  ha  nacido  como
nueva ciencia la “Magne
tobiología”.  Por ejemplo,
existe  una hipótesis  de
que  sobre muchos enfer
mos  actúan oscilaciones
del  campo geomagnético
con períodos 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 fenómeno
descubierto por el citado
Chizhevski,  junto con el
bacteriológico, de Kazán,
Veljóver,  y relacionado

con  las actividades de ciertas bacterias, que podría utilizarse
con  objeto de poder prevenir importantes emisiones solares,
en  particular peligrosas para los astronáutas fuera de nues
tros  límites atmosféricos.

Ahora debemos recordar el artículo del japonés Akasof u -

que  citamos en la bibliografía- como excelente resumen
acerca de los últimos descubrimientos sobre las Auroras po
lares que se forman por interacciones del campo magnético
terrestre  con el “viento solar”, el cual confina este campo
dentro de un volúmen en forma de cometa -o “Magnetosfe
ra’-  lleno de plasmas tenues, con distintas densidades y
temperaturas, que se originan a partir del “viento solar” y de
la  “Ionosfera”.

Se  dice, en su primer capítulo, que, ya a principios de los
años  sesenta, empezó a observarse que el “viento del Sol”
podía  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
fenómeno llamado: “Reconexión magnética”. También, se
habla del descubrimiento de que la “magnetopausa” -o con
torno de la “magnetosfera”- constituye un generador gigante
que  convierte la energía cinética de las partículas del “vien
to  solar” en energía eléctrica, por un mecanismo llamado
“generador auroral”.

Su  segundo capítulo está 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 Ionosfera exci
tando o ionizando átomos y  rompiendo moléculas para crear
otros  átomos excitados, los cuales emiten radiaciones, en un
amplio rango espectral, desde el ultravioleta lejano al infrarro
jo.  Luego, figuran capítulos explicando, por ejemplo, las for
mas de las “cortinas aurorales”, los correspondientes “Cho
rros eléctricos” y “Subtormentas” -con la dinámica de éstas- y
una  serie de cuestiones pendientes para poder comprender
sobre todo aspectos relacionados con “fulguraciones solares”
y  “tormentas geomagnéticas”.

Las  línea de flerza  magnética describen trayectorias curvas. La mayoría de ellas emer
gen  del polo Sur)’  entran por  los alrededores del polo Norte. La figura  muestra una po
sible  configuración del campo y  de  las corrientes de fluido  en el núcleo.
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Por  último, mencionaremos el también re
ciente  artículo de Manuel Corral Baciero

-citado en la bibliografía- hablando de
la  sonda ULYSSES, lanzada el 6

deoctubre  de 1990, por el trans
bordador DISCOVERY, con la

esperanza  de conocer me
jor  nuestro Astro Rey. Así,

se  dice que hacia mayo
de  1994 comenzará  a
enviar  informaciones,
por  ejemplo,  de los
polos  solares  y  se
supone  que los da
tos  transmitidos
permitirán  definir
con  mayor preci

 sión  que  hastaahora,  particu

larmente,  tas
propiedades  en

tres  dimensiones  de los vien
tos  solares  y

S,f del  correspon
/diente  campo
/  magnético inter
¡planetario  .

BIBLIOG RAFIA

En  fin,  he
mos  de mencio
nar  el reciente artí
culo  de  Adams  y  otro
autor,  que  citamos en la  bi
bliografía.  En él se habla, por ejem
plo,  de la “Radiación cósmica”, descubierta en los prime
ros  años de este siglo, y de cómo en 1958 el satélite EX
PLORER  permitió “ver” que alrededor de la Tierra existen
unas  zonas  llamadas “Cinturones  de Van  Allen”  en las
que  están capturados  protones  y electrones  de altas
energías por la acción del campo magnético terrestre. Pe
ro  también se describen nuevas exploraciones espaciales
que  permitieron detectar protones y electrones de bajas
energías,  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
electrónicos.

Luego, se dice que deben tenerse en cuenta las erupcio
nes  solares imprevisibles que van acompañadas de emisio
nes de flujos de partículas con enormes energías, compues
tas  por protones, principalmente, electrones e iones pesa
dos,  de manera que todas estas radiaciones pueden dañar
muy  sensiblemente a los circuitos electrónicos de los inge
nios  espaciales. Y todo se resume exponiendo la conve
niencia de proyectar órbitas que atraviesen zonas con flujos
mínimos de esas partículas más energéticas, según las pre
vistas  erupciones solares, pero también la necesidad, no
sólo  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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Muchas cosas variaron con los años de unos desfiles a otros, y todas ellas fueron
magníficamente plasmadas en el brillante trabajo del General Julio Canales, entonr
ces Coronel, denominado “La otra çara del Desfile Aéreo”, en la Revista de Aero
náutica y Astronáutica número 486de junio de 1981, páginas 685 a 694.

Pero aquel año sucedjororí alGUnas “primeras” importantes. En tierra se estrena
ban las unidades ‘P.etfl6micas”, y en el aire volaron 300 aviones, uno de los núme
ros mas altos dde  el final de la Guerra Civil La representacion del Ejercito del Aire

39a’títuvo  formada por la Academia General del Aire, en cuyas filas fórmába



como gastador, dando escolta a la Bandera, el joven príncipe don Juan Carlos de
Borbón, la Bandera Paracaidista, la Escuela de Transmisiones y una Agrupación de
Tropas de Aviación. Los cadetes de las promociones XII, XIII y XIV, que esperaban
el  turno de su formación en un distendido “descanso a discreción” en la señorial ca
lle del General Martínez Campos, última manzana antes de La Castellana, observa
ban con asombro, cómo algunas viejas familias monárquicas se acercaban al Prínci
pe y hacían la reverencia al saludarle, sin el menor rubor, en plena calle, con el con
siguiente azoramiento del futuro Rey, con veinte años, vestido de gala y con el
“chopo” en la mano. Y que a pesar de todo salía airoso del trance, con sus buenas
maneras y su carácter 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. Primera 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 continuación 16
T-33 en rombo de rombos, de la Escuela de Reactores. Después pasaron todos los
convencionales, entre los que destacaban los Messerschmidt españoles 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 Xl promoción. En to
tal  nueve formaciones en una sola pasada.

Y  entre los hechos más notables, aquel despegue memorable en Torrejón. Los
americanos no daban crédito a sus ojos, cuando el Jefe puso en marcha, hizo las
comprobaciones y se metió al final del primer tercio de la pista y a continuación se
fueron poniendo detrás de éL.. 83 Sabres más. En cuatro minutos estaban todos en
el  aire, soltando frenos cada ocho segundos una formación de cuatro, aunque algu
nos en condiciones precarias, pero estuvieron en el aire.

De los 94 aviones F-86 que había en el “parking” de la Base Aérea ese día, des
pegaron seguramente 88 y sólo cuatro reservas no sobrevolaron Madrid. La recupe
ración 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
sión, el más meritorio y caracterizado ha sido el entonces Capitán José Pérez-Cruz
Sánchez, autor de un magnífico trabajo sobre este mismo tema para la monografía
del 40 Aniversario de la Sexta Promoción de la AGA, estupendo relato que el autor
ha utilizado profusamente como hilo conductor en este artículo, contando con la ge
nerosidad y la aquiescencia de nuestro querido compañero.

En  la primera línea, de más próximo a más lejano, los
cuatro  aviones de la la  Pairulla  de Mando y a conti
nuación 2a Pairulla o la  del 61 Escuadrón, Torrejón.
En  la fila  siguiente 4a Pairulla ola  del 21 Escuadrón,
Zaragoza y  3a Patrullo o 2a de Torrejón. En la Terce
ra  línea, las Patrullas 6a, óla  de Manises y Sa ó 2a de
Zaragoza.
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Vista  parcial  de  64 aviones  alineados  en  ci  “parking
español’  de  Torrejón. La línea que comienza a  la dere
cha  era la segunda en este parking. Las  líneas siguien
tes,  desde la  Fa 4a hacia  la izquierda, comprendian
aviones  de Manises, desde la 7a Patrullo a  la número
16. Los aviones del 41 Escuadrón, Palma (13) y  de Ta
lavera  (18) estaban aparcados dando frente a este lote,
en  la zona de  “parking americano’

LOS PREPARATIVOS

J  ARIAS semanas antes de la celebración del Desfile Aéreo de mayo del 59, al
igual que en muchas ocasiones anteriores, habían 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 típicas, se pusieron en vuelo más aviones de lo habitual, se consumieron
repuestos haciendo un esfuerzo para poder dar el máximo y se fueron designando
los pilotos que deberían trasladarse a Madrid, así como los escalones de tierra con
sus mecánicos, los APU,s y los diferentes equipos de línea.

Algunos pilotos citan como destacable el número de APU,s que se trasladaron a
Torrejón, quedando en Manises un par de equipos bastante precarios, que dieron lu
gar a algún problema de puesta en marcha el día del traslado aéreo. Por fin el día
29  de abril volaron casi todos los Sabres desde sus bases habituales hasta Torre
jón. Ese día la meteorología no fue muy buena y por ejemplo la formación del Ala N9
2,  21 Escuadrón, vino desde Zaragoza con el indicativo Amigo Copla, compuesta
por ocho aviones mandados en ese vuelo por el Capitán Pérez-Cruz, debido a cues
tiones de calificación para utilizar el GCA de Torrejón en la aproximación, a pesar de
que el jefe de la formación en el Desfile, sería el Comandante López Viciana.

Una de las formaciones de Manises, la que integraba el 11 Escuadrón, penetró
ese día con 16 aviones en formación cerrada, mandada probablemente por el Capi
tán Parés de la Rosa, quien mantuvo por radio una breve pero enjundiosa disquisi
ción con el controlador de turno en Madrid Control, acerca de la conveniencia de pe
netrar los 16 aviones en formación con una situación IMC importante. Al final parece
que Pepe Parés se salió con la suya y también la suerte acompañó, puesto que las
nubes no estaban cerradas a baja cota, con lo cual todo fue normal.

La zona de aparcamiento habitual del 61 Escuadrón de Torrejón se fue poblando
de  F-86F hasta abarcar todo el parking entonces llamado “español” y además gran
parte del “americano”, cubriendo prácticamente todo el espacio útil de la Base. En
conjunto estimamos que llegó a haber aparcados 94 Sabres a la vez.

En el edificio -todavía sin terminar- del Escuadrón 61, se sucedían los saludos en
tre compañeros y amigos que se citaban allí para tomar parte en este increíble suce
so. La alegría mayor quizás fue la de los componentes de la Sexta Promoción de la
AGA, que concurrieron con el número más abultado de pilotos de una sola promo
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L a información y los comentarios “apócrifos” sobre la preparación y el briefing de este famoso desfile, complementan en gran parte lo que podemos saber sobre lo que pasó
en realidad. Por eso no podemos despreciar todos esos datos, aunque reconociendo su menor entidad, su carácter anecdótico.
Para la mayor parte de los pilotos el defile fue un hecho nctable, sin precedentes, en el cual participaron emotiva y solemnemente, y todos tuvieron conciencia del riesgo, de

la preparación necesaria y de la habilidad requerida. En ese orden de cosas y dada la mentalidad de la época, no es de extrañar por ejemplo, que tanto el Padre Rey Stolie
_que firmó con el seudónimo de “Mro Xavier” aquella discutida novela “Las Nubes se visten de acero”, en la cual algunos de ellos eran protagonistas involuntarios y otros sa
cerdotes, estuvieran parte de la mañana del día del ensayo, confesando en el hangar a muchos de los participantes.

El briefing de Azqueta es valorado por la gran mayoría como una pieza notable, precisa, técnicamente perfecta, de gran duración., dividido en dos dias y cubriendo todos os
aspectos aunque también aparecen adjetivos como bruta audaz, ‘insegundad o saltarse a la torera parte de lo que lea habían ensenado a todos Pero se demuestra una
gran admiración hacia el autor de toda la operación Se cita que en algun momento del brieting fue ayudado por el Capitán Chamorro

Es probable que de los oficiales de Seguridad en Vuelo alguno llegara a ponerse de pie. Es cierto que en estos “brieflngs’ multitudinarios, muchos comentarlos en la parte
de atrás se producen espontáneamente, con rapidez, y os que están delante no llegan a enterarse de muchas frases. Al terminar la explicación del aborto, alguien debió de
decir algo asi como al que le toque, le toco” y otro gnto sin poder contenerse “Pero y si soy yol , atormentado por aquella posibilidad tan cercana

Parece que no se había contado con tantos aviones de Talavera, creyendo que vendrían con una patrulía o dos. El caso es que hubo que encajar los 16 aviones que traían
los ‘catedráticos” y la elección fue sencilla: al final de toda la formación. El conferenciante hacía referencia de vez en cuando a los ‘catedráticos’ con cierto “retintín”, y además
en alguna ocasión, no sabemos si intencionadamente o no, aludía al Jefe de la formación que ocupó el número cinco, o Escuadrón Echo, como Comandante “Menchaca”,
cuando todo el mundo sabía que se trataba del Comandante Garcia-Fonteçha.

La altura a la cual estaba prevista la pasada de los Sabres debió ser de unos cinco mil pies para el jefe de la formación sobre el circuito de espera 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 descendería durante el sobrevuelo de La
Castellana hasta 4000 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 ultima formacion, segun don Antonio, no cabia matenalmente entre la anterior y el terreno por lo cual decidio desplazarse hacia fuQra del viraje y su
bir un poco, por su cuenta. Todo esto sucedía el día del ensayo.

Esa maniobra, requerida por las perentorias protestas del úlflmo de todos los jefes de patrulla, Capitán Pérez-Rayo con sus puntos Catos, Vadeli y Correa, que iban mate
nalmente “rascando el culo o rozando los árboles 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 dejarse un punto pinchado en una de as T,s. Por lo cual el jefe de “los catedráticos” calló y aceptó de momento. Cuando Ileó la hora del
De-briefing puso los puntos sobre las es” y la altura de la espera y por tanto tambien la de la pasada se debió subir mil pies para el dia definitivo

ción: nada menos que 15 pilotos aportaban al conjunto de casi 100 que se dieron ci
ta  esos días y fueron los capitanes Alonso Cubells, Castaño, Correa, Chillón, García
Vargas, Inclán, Lapuente, Martínez Ibáñez, Montaner, Ostos, Palomino, Pérez-Cruz,
Quintana, Seoane y VadeIl.

Los ánimos de tantos pilotos estaban excitados por la magnitud del desfile aéreo
que  ese año se acometía y sobre todo por las experiencias de desfiles anteriores.
En  el recuerdo de muchos de los presentes, los que ya volaban los Sabres varios
años antes, gravitaba la memoria de los acontecimientos del año 58 y del 57. En
ellos  había habido, primero una pequeña estampida debido a la famosa frase de
“iCuidado con las antenasi”, y después el cruce prodigioso con la formación de Mes-
ser, a la misma altura sobre el edificio de “La Unión y el Fénix”, que tan bien descri
be  Canales en su artículo citado. Por tanto, la “Psicosis” estaba servida.

El  General Salas había comentado para tranquilizar un poco a la gente, que al
igual  que otros años, debido a la falta de pilotos para volar los C4-K, los célebres
“Buchones” de El Copero, se había enviado a muchos pilotos recién llegados a los
Sabres, a volar en su anterior destino, los Messer, para el desfile. Quería con esto
decirles que los pilotos que tendrían ‘“enfrente”, eran como ellos mismos, compañe
ros y de los buenos, con su misma preparación o habilidad. Por supuesto, pero eso
parecía no tranquilizar a nadie.

El  día 30 de abril, el tiempo no fue muy bueno en la Península, 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 día 28 había sido un día un poco revuelto. El Capitán Rafael
Castillo Cámara, Oficial de Operaciones junto con Chamorro en la Plana Mayor del
Ala  N° 1, había intentado volar con un Junker JU-52 desde Valencia a Torrejón, tras
ladando mecánicos y repuestos, pero se había tenido que dar la vuelta. A bordo del
Junker viajaban unos 166  18 mecánicos y el Padre Rey Stolle, llevando como se
gundo piloto a Rodríguez del Valle. Al final tuvieron que irse en autobús y una micro,
formando una pequeña caravana por tierra el día siguiente, 29.

Para el 12 de Escuadrón, el año 1958 había sido aciago. En septiembre perdieron
al  Capitán Berriatua en un entrenamiento de la Patrulla Acrobática. En noviembre
desaparecía el Jefe del Escuadrón Comandante Balanzategui. Ahora en mayo de
1959 su nuevo jefe era ya el Comandante Michávila, pero aún no actuaba como jefe
en  las formaciones. El jefe accidental había sido durante algunos meses el Capitán
Peraita Richard.

El  Coronel Jefe del Ala, Murcia, también estaba recién llegado, ya que se había in
corporado desde la Agregaduría en Washington en octubre del 58. El día 28, al sa
ber  que el Junker había regresado por mal tiempo, habló con Castillo mostrándose
contrariado. Ese mismo día se produjo el accidente del avión de Iberia tripulado por
Peña, en el cual viajaba el atleta Joaquín Blume.

A  pesar de todo, Torrejón iba llenándose de gente. La base carecía 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 días en el
Hospital Americano de la base. Otros en Barracones y Quonset inapropiados y bas
tante fríos a pesar de ser mayo, como el Cabo Primero Hierro y sus compañeros de
Talavera.

f/  ( ‘íq’i,,ui  Carlos Bundot, en lo cabina  It’! Sabre 51—
13482, par  la  misma  época o quizás a/guisos ose çcs
más tarde de/Desfile de 1959.
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p ARA el día 1 de mayo, viernes, se había preparado el “briefing” y el ensayo. A
primeras horas todavía llegó el Escuadrón 41 de Palma. Amaneció un día estu

pendo y tan solo a últimas horas de la mañana aparecieron algunos “cumulitos” de
buen  tiempo. En Torrejón se preparó todo desde bien temprano. Las Puestas en
Marcha, que no eran suficientes para todos los aviones, irían pasando de unos a
otros a medida se iban utilizando, hasta arrancar los 88 aviones, que comenzarían a
rodar  al término. Los americanos destinados en la Base, tanto individualmente, co
mo  la 16 Fuerza Aérea y sus escuadrones, prestaron toda la colaboración posible, y
por  ejemplo, la pista estaría rodeada a ciertos intervalos por unidades contraincen
dios y ambulancias.

Según cuenta el entonces Teniente Coronel Azqueta, que era el Jefe de Operacio
nes del Mando de la Defensa y responsable del briefing, se había reunido unos días
antes con el General Salas, Jefe de Fuerzas Aéreas del mismo Mando, para prepa
rar  el briefing previo con los jefes de formación. A la hora señalada, se fueron reu
niendo en el “quonset” del 61 Escuadrón1 todos los pilotos que iban a tomar parte en
el  ensayo y en el desfile, además de muchos curiosos.

El  General Salas estaba presente, sentado allí delante, frente a la reunión, dando
una  gran seriedad y emoción al ambiente, también en cierto modo respaldando todo
lo  dicho por Azqueta. El encabezaría la formación, 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 Fernández Peña a su derecha,
tres aviones del Cuartel General y uno del 41 Escuadrón.

De cabeza a cola y con el indicativo Gallo, la formación en Columna de Escuadro
nes  en columna de Patrullas en Cuña, formaría a continuación llevando el Escua
drón Alfa dos patrullas del 61 Escuadrón encabezadas por el Coronel Cuadra y dos
del  21 Escuadrón mandadas por el Comandante López Viciana, el Escuadrón Bravo
cuatro patrullas del 11 Escuadrón del Ala 1 con el Coronel Murcia a la cabeza, el Es
cuadrón Charlie con 16 aviones del 12 Escuadrón al mando del Comandante Lina
res,  el Escuadrón Delta 16 aviones del 41 Escuadrón al mando probablemente del
Comandante Escalante y el Escuadrón Echo 16 aviones de la Escuela de Reactores
bajo el mando del Comandante García Fontecha.

El  brieflng de Azqueta fue desgranando los pormenores del enorme acontecimien
to.  Veía desde donde hablaba al lado de la pizarra, como el pequeño “quonset” se
iba  llenando de americanos y curiosos por la parte de atrás. Las comprobaciones
previas al despegue se harían poniéndose los aviones uno al costado del otro en la
pista de rodadura. Hasta ese punto cualquier avión con problemas podía ser susti
tuido inmediatamente, abandonando la línea de la formación, volviendo al parking y
siendo sustituido por otro de la Patrulla de Vigilancia y Reserva, que iba a despegar
en  el último lugar. Esto sólo ocurrió con un avión, el de Ostos, precisamente el día
del  desfile real.

Cuando el Teniente Coronel, con su cabellera rojiza y sus penetrantes ojos claros,
habló del posible aborto en pista, hubo murmullos y un amago de levantarse entre

Los  16 componentes del Escuadrón Echo” de/a  fo  EL “BRIEFING” Y EL ENSAYO
mación  “Gallo ‘Ç profesores del recién creado Escua
drón  de Sabre, en la Escuela de Reactores. De izquier
da  a derecha, de pié, Capitanes Lapuente, Figueroa,
Comandantes Mora y Fontecha, Teniente del Río, Ca
pitanes  Chillón, Ostos, Seoane, ViSe!,  Corree y  Cas
taño.  En cuclilla.ç, Quintana, Vade!!, Pérez Rayo, To
jeiro  y Con radi.
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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 písta, 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 “A  la hierba!”. En los diferentes escuadrones, los capitanes Cánovas Zárate,
Pérez-Cruz, Echegaray y Vázquez 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
a  voz de Azqueta. La cosa estaba muy clara y la presencia del General Salas refren
daba la afirmación: En caso de aborto, salirse por el final y no lanzar en ningún caso
los “drops”. Si era parada de motor, por el lateral más próximo, la hierba!

Una vez terminadas las comprobaciones, las formaciones irían entrando en la Pis
ta  05 de Torrejón y el General Salas detendría su Sabre C-5 114458, todavía con
numeración americana, aproximadamente al final del primer tercio de la larga pista,
colocándose los siguientes 83 a continuación y los cuatro reservas no muy lejos. El
Jefe de la formación, ya con todos los aviones en pista pondría potencia al 70, 80,
90  por ciento y con un máximo cercano al 94-96 por ciento soltaría frenos. Con un
retraso de unos 8 segundos, le seguirían las demás patrullas, que estarían en el aire
en tres minutos y medio.

Después de la Reunión, que no había, porque en realidad “despegábamos ya reu
nidos” como ha dicho alguno, se procedía hacia el punto de la espera, en la posición
cercana a los pantanos de Entrepeñas y Buendía, conocida como “Las Tetas de
Viana”.  Aquí hubo un buen sofocón para el Comandante López Viciana; pues mu
chos participantes no supieron distinguir bien el nombre y nunca habían oído hablar
de  tan nombrado accidente geográfico -especialmente desde el punto de vista aero
náutico- 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 ahí se iniciaría un amplio viraje hacia La Castellana, sobrevolándola en di
rección Norte-Sur, desde la Plaza de Castilla hacia Atocha.

El  regreso a Torrejón se haría de cola a cabeza, comenzando por los últimos des
pegados, manteniendo un rumbo Sur-Suroeste el resto de la formación, 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 preguntó si había preguntas;
¿Any Question? y le respondieron que “No questions”. Un americano se le acercó al
terminar, sorprendido, y le dijo en inglés, que el briefing debía haber sido muy bue
no,  ya que no había habido “questions” y teniendo en cuenta la envergadura de la
operación. Azqueta achacó la aceptación unánime a la presencia del General Salas
y  su carisma personal entre todos los pilotos.

De  cualquier forma, el entonces Teniente Coronel Luis Azqueta Brunet realizó se
gún  todos los testimonios, “una demostración de saber profesional,... por la forma en

rse  88 Sabres en la Pista 05 de Torrejón unos detrás de otros; a unos tres o cuatro uselajøs de intervlo poner entre el 90 y el 98 por ciento de potencia e irse todos al
aire prácticamente juntos en 3 minutos y medio es algo que nadie nunca habia visto ni lo volveria a ver  hasta dos dias mas tarde Los americanos andaban como locos

con los tomavistas de Super Ocho y los fotografos de la 16 Fuerza Aerea tomaron las mejores perspectivas de aquel acontecimiento
Los relatos son muy vivos y unánimes porque aquello fue impactante

La trepidacion de mr avion ante el rebufo de las tres patrullas anteriores fue Indescriptible, la visibilidad se anulo por el humo negro de los gases y mi vista solamente se
mantuvo fija en el anemómetro, esperando que la aguja alcanzase la velocidad para poder tirar de ta palanca y colocar el avión por encima de la turbulencia generada por los
12 Sabres que habian despegado delante de mi Mentalmente les desee suerte a los que despegaban atras Creo que todos respiramos de alegria cuando la Patrulle de Vigi
lancia informó aJefe que la formación estaba en el aire sin novedad (Perez Cruz)

Sin ver nada absolutamente por los humos de escape Muy trabaloso por los rebufos (Correa)
‘Antes del despegue, con todos los aviones en pista, el Sabre temblaba como si fuera a deshacerse al ir meliendo motor los de delante’ (A Cubells)
“El intenso humo que despedian todos los aviones en pista algunos despegando, otros con potencia de despegue, filtraba los reflejos del sol en los flaps dando un aspec

to rojizo que por un momento, me hizo creer que se habian incendiado los avienes’ (F Cortés)
“El humo cubria todo por delante donde solo se veian las cuatrotoberas de la escuadrilla que despegaba delante de nosotros La pista parecia temblar (Palomino)

-‘Pusimos el oxigeno de las máscaras al cien por ciento. Se puso potencia de despegue y fuimos soltando frenos, cada escuadrilla con el intervalo de tiempo previsto”. (Cá
novas)

“La imagen de una pista llena de aviones el humo y fuego de las formaciones precedentes, es algo que se ha mantenido fresco durante todos estos años’ (De Dios)
A] 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 maravillosoi iSesen

ta y Ocho aviones delante escalonadamente formados1 Ya habíamos formado en la pista Sin reunion1 &indel)
-  “Debido a los gases y polvareda el despegue fue casi instrumental la visibilidad casi nula y los rebufos impresionantes Sorprendentemente la reunion fue excelente al

contrario que el dra de] ensayo’ (Del Río)
Alineados en pista y con motores metidos, resultaba casi imposible mantener e avion parado y alineado pero resulto excitante (lnctan)
A] aumentar la potencia  empuje militar para el despegue, la vibracion se transmftia por el cemento de la pista hasta nuestras manos y pies, firmemente apoyados en los

mandos de vuelo, en una especie de pulso mecanico y nervioso que unia a pilotos aviones, pista y aire vibrando al unisono (Chamorro)
‘Algo difícil de olvidar especialmente para la ultima patrulia El despegue sencillamente impresionante no se veia nada Ocho octavos de humo negro unos puntos rojos

a distintas alturas, que eran las toberas de los aviones, y rebufos por todos lados Todo esto además de la temperatura que habia a nivel de pista” (Perez Rayo)
-  “El brutal zarandeo de los rebufos acumulados en la pista y el peligro, a] no etevarse con la suficiente rapidez -o por lo menos eso nos parecía a los de atrás- las primeras

formaciones, dejando casi sin sio a los que seguian detrás virando muy cerca del suelo (Durán)
Algo que parecia ensayado y que en realidad fue producido de una charla previa Geniali’ (Perez Perez)
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Los  16 T-33 de  la Escuela de Reactores, desfilaron
aquel día, como tantos otros, en su vistosa formación
de  ‘rombo de rombos’,  que ha sido clásica durante
años. Preparando este desfile, había fallecido e,, desa
fortunado  accidente en Talavera, el Teniente Noreña.
El  punto derecho del rombo izquierdo era nuest,-o ac
tual  Director,  General de Brigada Rafael González
Granda Aguadé.

que condujo el briel9ng”. “Allí estaban casi cien aviadores apiñados en un barracón
prefabricado americano, escuchando con una atención expectante, en un silencio
conventual, la fluida sucesión de datos, procedimientos, cometidos, indicativos, nor
mas de seguridad, instrucciones particulares de cada formación y de cada piloto.
Fue una exposición magistral”.

El  vuelo de ensayo tuvo una duración entre los cuarenta minutos que voló la últi
ma patrulla que despegó y una hora quince minutos que voló el Jefe. Fuera del ajus
te  de altura que realizó por necesidad perentoria el Escuadrón Echo en la espera,
no  hubo otros incidentes. La reunión en esta primera ocasión fue más ardua y se
debió 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 Fatrulla
de Vigilancia hacia pequeñas correcciones a algunas formaciones y sólo se oía en
la  radio la voz del Capitán 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. Sólo se produjo un “motor y al
aire” ese día, efectuado por el Jefe de la 1? patrulla del 21 Escuadrón y corregido rá
pidamente con un tráfico muy corto, que le permitió 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 había ha
blado de quedarse para el final de toda la formación.

Al  llegar al pequeño y provisional edificio del Escuadrón 61, se sucedían los abra
zos y los saludos entre camaradas que no se habían visto previamente. Para mu
chos era una ocasión emocionante, de alegría y de demostración de la propia habili
dad y de la preparación que se había alcanzado. Estaban honestamente orgullosos:
todo había salido bien.

LA  HORA DE LA VERDAD

E L día 1 de mayo, después de las correcciones y modificaciones correspondientes  a la experiencia acumulada, terminó sin más novedad que el ambiente de
camaradería y exaltación que vivían todos los participantes: pilotos, mecánicos, es
pecialistas, tanto oficiales como suboficiales. El siguiente día, el 2, sábado, se dedi
có  a labores de mantenimiento y puesta a punto de los 92 aviones.

Al  día siguiente, domingo 3 de mayo de 1959, había llegado “la hora de la verdad”,
la  hora señalada. En el nuevo briefing se dieron los últimos toques brevemente a to
da  la operación, se habló de lo crítico del despegue y de la necesaria exactitud en la
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A veces a la Histona con mayusculas de un hecho o de un conjunto de hechos le falta la enjundia la viveza, el anecdotario de las pequenas historias de cada uno de los pro
tagonistas Por eso cronistas como nuestro apasionante Berna] Diaz da] Castillo se hicieron tan populares entre nosotros, porque cuentan la histona de los de a pie Sal

vando todas las distancias, vayamos a los hechos en tono menor
Muchos de los detalles que recuerdan los protagonistas estan entremezclados con los del dia del ensayo e incluso, como ya hemos advertido, con los de otros desfiles, es

pecialmente los del 57 y 58 En alguno de los despegues a un avion se le cruzo la rueda de morro en pista y al tener que realizar aquellaiiianiobra un tanto brusca para ende
rezaria hubo que cambiar la posicion de algun avion Otra peripecia tlpica y curiosa ocurrida ahora o en otras ocasiones ha sido el que se sahara en pleno mogollón dentro
de pista ya, uno de los trlngulos del borde ataque izquierdo que se suletaban con un broche despues de subir el piloto a a cabina Segun tina aportación apócnta a uno de
los Sabres se le soltó durante la prueba de motores los pilotos que veian avanzar el triangulito dando botes de hasta un metro de altura hacia su tobera de entrada cortaban
motor para no tragarselo, despues volvian a meterlo Pero np paso nada y el dichoso triangulo salió por el final o por ufl borde de la pista, sin darle a nadie

Alguien apunta que se discutió mucho sobre el sistema a emplear para Fa reunion y el despegue en cuanto a tiempos o intervalos y que finalmente se adopto una propuesta
del Capitán Cabello basada en tiempos y velocidades, pero no hay constancia de que fuera el sistema empleado en este desfite precisamente Por cierto que siempre se ha
bla de un lapso entre 8 segundos y 10 de diferencia para soltar frenos as diferentes patrullas Si hablamos de 21 intervalos por 8 segundos nos arrojan 68 segundos mas un
periodo critico de unos 2 segundos para comenzar a moverse la precedente reconocer el movimiento la siguiente y soltar frenos lo que serian 42 segundos mas LosO se
gundos ofrecen pues un resultado de 210 segundos totales, 3 minutos 30 segundos para el despegue completo

Si los intervalos fueron de 10 segundos, la misma cuenta sale por 4 mInutos 12 segundos De la observación de la úniç pelicula que el autor ha podido obtener se deduce
que el intervalo mas probable fue el de ocho segundos entre patrullas

Se caan dos aviones como posibles responsables de la contusion producida al fotógrafo amencano que estaba al borde derecho de la Pista 05 Eran naturalmente dos pun
tos cuatro de una de las pnmeras formaciones y las apuestas estan entre el Capitan Olaya que probablemente era el cuatro de la Tercera Patrulta, 2° del 61 Escuadrón o el
Captan Salazar que era el cuatro de la S/2 de Zaragoza Alguien con cierta reticencia, dice que no llegaron a enterarse del autor, porque se ordeno limpiar la punta del plano
derecho de todos los aviones De todos modos el autor de la maravillosa fotografia de los 92 pilotos contandole a él 93 fue el Capitan Jose Luis Olaya Pina, y el mismo cree
que fue su plano el que golpeo al “yankee” excesivamente curioso Olaya obtuvo tres instantaneas ligeramente diferentes de las cuales liemos utilizado el mejor cUche, de una
gran calidad. Gracias  su experiencia este trabajo ha sido posible. Hay en la fotografía de 93 pIlotos, al menos 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 Captan Peraita y el Capitán Castillo por diferentes razones
previas a la puesta en marcha y al Capitan Ostos por perdida de combusuble en un drop durante el rodaje Por cierto que otro piloto curiosamente dice con sincendad abso
luta, que le envidió en ese momento; deseé que le hubiera ocurrido a él para no tener que volar en ese día. Tampoco se ha podido identificar al piloto que lo sustituyó en su
puesto en Formación

La reducción de velocidad del primer escuadron despues de a pasada obligó a [os componentes del quinto escuadron a sacar “frenos, pies y manos” para no rebasar al
cuarto escuadrón Este dato lo atestiguan vanos componentes de la quinta formacion y pqr otro lado es comente que suceda Sp veian aviones por todas partes pero aguan
tamos las alturas y nos pusimos en formación de torre unos encima de otros El tiempo de vuelo para los de Talavera fue de 1 hora 10 minutos Todos los aviones de la Es
cuela habian sido repescados hacía poco para formar el primer escuadron de Sabres allí 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 Vuelo en Iberia volando el Boeing 727, despues de muchos anos y horas de
vuelo en otros aviones

“La Rotpra, por patrullas de cuatro aviones en ala a a derecha, con separación de tres segundos entre aviones. Hubo momentos en que 8 aviones o más, rodaban a la vez
por la pista Pero todo salió perfectamente

secuencia.  Se mencionaron las diferencias con el  día del ensayo, la pasada y des
pués  de ésta, la dislocación, más larga y con la presencia de los Messer tomando
tierra en Alcalá de Henares.

Fueron saliendo del vestuario con la expectación renovada de los miembros de las
Fuerzas Aéreas norteamericanas destinados en la Base. “Habían visto el entrena
miento del día 1 y no se podían creer que íbamos a hacer lo mismo otra vez; aquello
era  algo que se salía por completo de sus “Rules & Procedures” y no se cansaban
de  expresar que en el mundo no se había producido nunca un despegue así, y no
entendían que se volviese a repetir como si tal cosa. Creo que fue un espectáculo
para ellos y se dispusieron a tomar un reportaje gráfico para la posteridad”.

La  primera acción colectiva que los debió de dejar con la boca abierta, fue lo que
Pepe Pérez-Cruz llama “la micción reglamentaria pre-vuelo” colectiva y efectuada di
rectamente al costado del edificio en construcción del 61 Escuadrón -ya que no ha
bía  todavía sanitarios- y encabezada por el Gallo Uno. Fue una lástima no haber
conseguido esa instantánea, así como la cara de asombro de los “yankees”, que ob
servaban atónitos.

Poco a poco se fueron hacia sus respectivos aviones y prepararon sus equipos.
Un  piloto e decía a otro, con la mayor ingenuidad de este mundo, mientras camina
ban  por la línea “Que  la Virgen de los Desamparados nos asista!”. En la Torre de
Control estaba el Capitán Castillo con los libros de procedimientos y de emergencias
del  Sabre y desde allí pudo contemplar toda la operación. Todo se sucedió con la
misma precisión que el día del ensayo. Ahora, avisados por otros, había más fotó
grafos americanos y también algún aficionado español. Luis Calvo Ugarte, Coman
dante de Iberia y hermano de Antonio, estaba allí con su tomavistas de ocho milíme
tros  para inmortalizar el acontecimiento. Sacó varias tomas, ahora de valor incalcu
lable  para nosotros, tanto de la  preparación, puesta en marcha y  rodaje del
malogrado Comandante Antonio Calvo Ugarte, como del despegue de las primeras
patrullas, situándose cerca de la cabecera de la pista 23.

Otros fotógrafos americanos, quizás obsesionados por el suceso, estaban muy
próximos a la pista. De ahí el incidente, que muchos pilotos recuerdan, del plano del
Sabre que golpeó a uno de ellos en la cabeza, dejándolo, increíblemente, sólo in
consciente. Al cabo de unos días, salió del “coma” y se recuperó, siendo visitado en
el  Hospital Americano de Torrejón por una comisión de pilotos españoles, para inte
resarse por su salud.

El  despegue se realizó como el día 1, pero quizás algo mejor, con menos nervios.
Durante las comprobaciones prevuelo que se hacían en el Sabre poniendo el 100
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por cien y cambiando al sistema alternativo, es indudable que algún piloto por ner
viosismo se olvidó el Alternativo o Override y quizás se lo dejó puesto. Otra cosa es
lo  sucedido al Capitán José Miguel Esteban Rodríguez-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 podían haber sido graves para su avión.

Durante estas pruebas, el Capitán Pérez Hayo detectó una fuga en un tanque
“drop” del avión del Capitán Osto, punto de su patrulla, y le ordenó regresar con
gran pesar del interesado. Fue sustituido por uno de los reservas, que entró directa
mente desde el final de la rodadura de la pista 05, en la posición que abandonó el
avión con el fallo. Es posible que sólo volaran en la Patrulla de vigilancia tres avio
nes, en lugar de cuatro, pero no ha sido posible comprobarlo.

Después del despegue se oían 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 formación, ahora quizás 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 sabían la ho
ra de paso de los Sabres, trataron de llamar la atención hacia el cielo, entre el ruido
atronador de los tanques, pero fue inútil. Los propios locutores apenas llegaron a
darse cuenta de que pasaba la formación, para advertírselo a sus oyentes. Entre
unas cosas y otras, aquella maravillosa precisión, todo el esfuerzo y el valor derro
chado, el entrenamiento y la perfección demostrados, fue contemplado por tan sólo
un exigüo tanto por ciento de los que presenciaban el desfile. No es de extrañar que
una de las pocas frases que interrumpieron el silencio radio, que se había manteni
do escrupulosamente hasta entonces, fue cuando ya pasado Atocha, una voz anóni
ma con tono de airado reproche, exclamó por la frecuencia: “iNi se han enterao!”.

El Jefe, algo relajado al aflojar la tensión acumulada, cortó en este momento algo
de motor, con lo cual la formación se compactó, tratando los de atrás de no pasarse.
Puso rumbo Sur y los últimos en despegar fueron virando hacia Torrejón. Cuando la
Patrulla que hacía la número cuatro viró hacia la Base, estaba sobre el pueblo de
Pedro Muñoz, próximo al Guadiana. Fueron llegando “sin novedad” o casi, porque
algunos hechos aislados a veces es difícil que trasciendan.

Por ejemplo, Manolo Montero, hoy día Comandante de Jumbo en Iberia -y auténti
co responsable de que el autor acometiera este trabajo-era ese día un jovencísimo
Sargento Piloto, con 20 años y unas 15 horas escasas de Sabre, recién llegado a

La  Academia General delAire  el 3 de mayo de 1959,
desfila junto a la Plaza de la Independencia, llevando
como Alférez Alumno en la Sección de Gastadores de
su Bandera, al entonces SAR.  el Principe Don Juan
Carlos de flor/vi,,.
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Manises. “Le tocaba al Capitán Espinosa volar, pero se puso enfermo o algo así, por
lo  cual ocupé su puesto”. Estaba no sólo recién llegado, sino tambíen recién suelto
en el avión. Después de la rotura, ya en base, le entró el avión en pérdida, quizás
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 avión recuperado, su morro apuntaba a una pista que te
nía enfrente... en Barajas. Metió motor otra vez, viró con más cuidado y tomó tierra
en Torrejón sin que nadie se diera cuenta, sólo él se enteró de lo que le había pasa
do, durante unos breves pero angustiosos segundos.

Pero la frase de “Sin Novedad”, repetida por los diferentes jefes de escuadrón al
General Salas, y la sonrisa de todos atestiguaba el orgullo que les embargaba. To
dos atacaron con verdadera fruicción la cerveza helada y el bocadillo de jamón que
apareció en los planos de los Sabres a medida que se iban bajando de los aviones,
gracioso y precioso regalo de los americanos, que tuvieron este detalle estupendo,
quizás muestra de su agradecimiento por el espectáculo que habían contemplado
en lugar preferente.

EPILOGO

E L General Angel Salas Larrazábal, el único Capitán General que ha tenido y tiene
nuestro Ejército del Aire, por sus innumerables méritos propios en Paz y en Gue

rras, fue el Gallo Uno, el increíble, valiente, aguerrido, infatigable y veteranísimo jefe
de esta formación irrepetible. Hacía 20 años, casi día por día, que en mayo de 1939
había mandado uno de los primeros desfiles aéreos formando la palabra Franco. Aho
ra, al recordar este de 1959 opina que “los madrileños no se enteraron, volábamos
más altos y más rápido que los otros aviones de hélice ¡Con el gran esfuerzo y el ries
go empleado, y no se enteraron de nada! Los profesionales sí supieron lo que valía
aquello”. Este fue su último vuelo como Jefe de una gran formación, después de ha
ber mandado grandes grupos de aviones de caza en vuelo a lo largo de treinta años.

Constituyó, en frase de uno de los actores una “irrepetible exaltación de los valo
res que hacen a un hombre joven”. Esto, aplicable a tantos hechos diarios de los es
cuadrones, también encaja con otros comentarios, algo exagerados:

“Se podía pedir una medalla para todos los participantes”.
-  Muchos ahora han “recordado aquellos memorables días, una época dorada pa

ra el Ejército del Aire, por los frutos que la nueva organización y los primeros reacto
res llegados a España, ya estaban dando en nuestras Unidades de Caza”.

-  “Sin pasión, 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 operación magníficamente planeada y ejecutada, con gran precisión.
Todos estábamos muy bien entrenados en aquel tiempo y existía un espíritu a la vez
de disciplina y camaradería”.

-  “Uno siente humana satisfacción 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 pidió excusas en público 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 demostró.

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 había 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 permaneció cerrado durante el desfile
“para que no pueda volar ningún aparato sin control sobre Madrid”.

En carta dirigida al Teniente General José Rodríguez y Díaz 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 Alós y los demás comandantes de las formaciones aéreas.

El día terminó para los mandos, con aquel almuerzo solemne celebrado en el Sa
lón Azul, Saleta de Tapices y Saleta Gasparini. La Academia General del Aire había
desfilado también brillantemente y su Jefe, Coronel Salvador asistió a la comida en
el  Palacio. El día 4 de mayo, la mayoría de las formaciones volaron a sus bases de
origen, donde recibieron las felicitaciones correspondientes y algún día de permiso.

Treinta y tres años después de aquello, los participantes en el Desfile Aéreo del 3
de  mayo de 1959 volando el Centenar de F-86 españoles, han reunido entre todos
este impresionante palmarés:

-Uno  fue Ministro del Aire, el Teniente General Cuadra, otro es actualmente Jefe
del Estado Mayor del Aire, el Teniente General Fernández Sequeiros y el Teniente
General Salas fue nombrado por Real Decreto el 26 de abril de 1991, Capitán Ge
neral de Ejército del Aire.

-  Seis de ellos han alcanzado el empleo de Teniente General, nueve el de General
de  División 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 proporción
aproximada de un 80 por ciento, realizadas en aviones reactores de combate.

Los que en años posteriores eligieron pasar a la vida civil, han sido treinta y seis
pilotos, que la mayoría han llegado a volar los grandes reactores comerciales como
el  Jumbo Boeing 747 o el OC-lo, totalizando en conjunto la 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 demás 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 investigación para este trabajo, he recabado la cola boracián de los pilotos que estuvieron
implicados y alguna otra persona relacionada con los hechos. Nunca,  a pesar de  la experiencia ya  acu
mulada,  podía haber pensado antes, que de un solo hecho colectivo, como es una gran parada aérea, e1
vuelo  de una numerosa formación, pudiera haber tan distintas versiones, todas ellas sinceras. A  todos
pues  pido excusas porque esta es la  “versión objetiva colectiva” de tal evento y  como tal difiere en algo
de  casi todas las versiones individuales. Muchos datos están acompañados de  expresiones como  “posi
ble  “,  “probable “.  “casi  con seguridad”, etc,  y tan sólo se afirma categóricamente corno cierto lo que no
está acompañado de ningún condicional. Les puedo asegurar a mis queridos compañeros colaboradores,
que  de algunos datos hay varias versiones incasables, opuestas en tiempo y  espacio, e irrenunciables  para
cada  uno de los protagonistas. No obstante; sólo he to,nado co,no  “verdadero a machamartillo”  lo testifi
cado por  varios actores, aunque sintiéndome espléndido con los detalles, he utilizado también material
más 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 reei,,o.

Desde  luego un Desfile Aéreo fite  y será un acto multitudinario,  arriesgada, complejo. repetitivo y  vis
toso. Muchos protagonistas lofl4eron  en varios de ellos, seguidos o separados en el tiempo y  volando dife
,-entes aviones y grupos  de aviones desde distintas bases. La versión que del  mismo hecho ofrecen  varios
actores  sobre un ‘uceso, varía algo a las pocas horas, aunque sólo sea por  la distinta posición en la for
mación.  No  digamos nada de  la diferencia al cabo de 33 años. Básicamente los relatos están de acuerdo
en  lo esencial, pero muchos se sorprenderían  de a  cuán 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  “consens-uado” almás-imo posible, entre los textos ofrecidos por 100 pi lotos de caza del año 1959.

También quiero recordar aquí a los  ‘Otros “.  los que no estaban en este desfile porque no les tocó, eran
Inés  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 allí con sus compañeros. Si participaron casi
100 pilotos en la formación, había 150 pilotos más en las bases y en sus casas, que podían haber estado
en  aquel suceso, con todo derecho y con igual habilidad y prcparación. Otros días y sobre otros aconteci
,nientos,  nos corresponderá hacer la historia  de ellos, pues como dijo  el viejo refrán  “no están todos los
que  son, pero son todos los que están

A  la derecha, la Escueta Navat desfila con su ctásico e
inconfundible  estilo, filas  cerradas, braceo corto al
hombro izquierdo, bordeando la Plaza de Colón, por
entonces con el monumento aún en el centro de la ave
nida.

1. LOS PROTAGONISTAS. Relación nominal
de pilotos en la foto rafia  del día 3 de mayo de
1959. Parking de Torrejón. De izquierda a de
recha la línea de atrás y  de derecha a izquit’r
da  la delanteras con nombre, escuadrón y em
pleo de entonces y reseño posterior.
1.  Tomás Castaño de .%Íeneses. Escuela de Re
actores. Capitán profesor. Equipo Acrobático
Español.  Campeón Mundial  de .4crobacia
1964. Comandante de Iberia. Fallecido por e’,
fermedad el 26 de junio de 1982, a los 52 uño..
12.000 horas aproximadamente.
2.  Manuel Montero Guzmán. Escuadrón ¡2,
Ala  1. Sargento Piloto. Patrulla Acrobática
“Ascua “.  Comandante Iberia. 22.000 horas.
3. Arturo Redondo Cano. Escuadrón 12, Ala 1.
Sar gento Piloto. Coma ndonte varias co mpañ 1-
as, actual .4 “jaca Más de 25.000 horas.
4. Jose Manuel Pérez Rodríguez. 41 Escua
drón, Palma. Brigada Piloto. Comandante de
Iberia Jumbo 747. 25.000 horas de ,.‘uelo.
5. Antonio Montaner Palao. Escua,lrón 1/,
Ala  1. Capitán. miembro de la Patrulla Acro
bática  ‘Ascua”. Comandante de Iberia. Se reti
ró  como comandante de DC-10. 211000 horas
de vuelo.
6.  Luis .1tonso Cubells. Escuadrón 17, Ala  1.
Capitán. Actual General de Brigada en Reser
va. 4.500 horas de vuelo.
7. José Pérez-Cruz Sánchez. Escuadrón 21,
Ala  2.  Capitán 6a Promoción AGA. Coman
dante de Iberia. Diferentes puestos en distintas
flotas.  Retirado abril  1992 con 25,200 horas
de vuelo.
8.  Ramón Fernández Sequeiros. Escuadré,,
12, Ala 1. Capitán Jefe de Operaciones. Jefe
de  la Patrulla Acrobática  “Ascua’. Jefe de
Operaciones del En-undrón de F-/04. Diferen
tes destinos y  cursos que forman tina de las ca
rreras  más brillantes de los últimos cuarenta
años, tanto en puestos de vuelo, como burocrá
ticos, de pensamiento, de doctrina o de repr,-
sentación. Actual Jefe del Estado Mayor del
Aire.  Teniente Gen cral. Aproximadamente
5.000 horas. Actuó como Jefe de la patrulla de
Reserva y Vigilancia.
9.  Eduardo Alvarez Valera. 41 Escuadrón de
Palma. Capitán. Profesor de la Escuela IJSAF
en Furstenfeldbntclc. Coronel Retirado.

10. Enrique Martínez ¡bañez. Escuadrón 21,
Ala  2. Capitán. Comandante de iberia. Jefe de
Flotas. Retirado. 18.000 horas.
1).  JoseAntonioLópez  Viciana, 21 Escua
drón. Ala 2. Comandante Jefe dci Escuadrón y
de  las dos patrullas del ,nivmo en este Desfile.
Ge,,eral de División en Reserva.
12. José Fernández Cortés. 12 Escuadrón, Ala
1.  Capitán. 7a Promoción AGA. Comandante
de Iberia. Instructor e Inspector. .1 efe de Flota,
Subdirector -ti  -arias etapas. Jefe ¿le Instruc
ción  en Vuelo. Actual Comandante de Jumbo
B-747. 27.600 horas de vuelo.
13. Santiago Peraita Richarel Escuadrón 12,
Ala  1. Capitán. Pidió el retiro al poco tiempo.
Falleció en accidente de coche.
14.  Fernando Correa de Arcos. Escuela de
Reactores. Capitán profesor. Comandante de
Iberia.  Retirado septiembre 1991. 18.000 ho
ras.
11  Julián Alvarez de la  Vega. Escuad,-ón 11.
.4ta 1. Capitán, miembro iI,’ la primitiva patru
lla  acrobática del TCoL Sepia. Diferentes des
tinos. Coronel retirado.
16. Casimiro M,tnuz Pérez. Escuadrón 12, Ala
1.  Capitán. Teniente General en activo. Jefe
del MACEN. 5.700 horas de vuela
17. Benito Puente Munar. 4!  Escuadrón Pal
ma. Capitcin. Comandante de Iberia. Inspector,
Jefe de Flota y Subdirector en distintas etapas.
Reurado co,no Comandante de Jambo. 27.000
horas de vuelo.
18.  Enrique Arias Martínez, Escuadrón 12,
tt.i  1. Capitán. Sa promoción AGA. Co,nan
dante ¿le Spantax Oasis. Retirado. 25.000 ho
ras.
19.  Miguel Salom Ferrer. Escuadrón 11, Ala
1.  Capitán. Ultitna,nente Agregado Aéreo en
Lima. Coronel Reá rada
20.  Agustín Palomino Valencia. Escuela de
Reactores. Capitán profesor. Comandante de
Iberia. Retirado Más de 20.000/joras.
21, Jose Maria Cáno ras Zárate. Escuadrón
12,  Ala!.  Capitán. 3apromociónAGA. Co
mandante de Iberia. Retirado. Aprosímada
mente 22.000 horas.
22.  Carlos Pérez-Caballero Martinez Ala 1.
Capitán. Comandante de lberia. Retirado.
23.  Carlos Isasi-Isas-mendi Adoro. 41 Escua

drón  Palma. Capitán. Fallecido el 19 de julio
de  198$ a bordo de un Phantom F-4C en pla
taforma de Torrejón, siendo Coronel delAla.
24. Agustín García Vargas. Escuadrón 11,. Va
1.  Capitán. Diferentes destinos. Retirado como
CoroneL
25. Jesús de Dios de Dios. Escuadrón 12, Ala
7. Brigada Piloto. Comandante de iberia, ac
tua Imente Jambo B-747. 23.000 horas.
26. Juan Linares Maza. Escuadrón 12 Ala 1.
Comandante. Diferentes destinos en Manises.
Morón. Adjunto en Washington y Badajoz. Re
tirado  como Coronel y fallecido al paco tiem
po.
27.  Joaquín Botella  García. 41 Escuadrón
Palma. Capitán. 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, Torrejón, etc. General de Briga
da  en 1975. le fe de la División de Planes y
Programas del Estado Mayo,’. Programa FA
CA  en dos etapas. Piloto de caza desde /939.
Teniente en la 3a Escuadrilla e,, Rusia, con
112 .wi’i’ir’ios de guerra y seis aviones derriba
dos. General de división.’» rcsc,-i’a.
29.  .-tlfonso Nuñez-Flores Simarro. Escua
drón  12, Ala 1. Capitán. Diferentes destinos.
Retirado como CoroneL 7.000 horas. 3.000 re
actor.
30. Jorge Mora Baño. Escuela de Reactores
Capitán Profesor. Diferentes destinos Teni..’,,
te  General en Reserva, 5.140 horas, 3.175 re
actor.
31.  Mariano Cuadra Medina. Ala de Caza 6.
Torrejón. (‘oronel Jefe. Comandante inspector
4a  Escuadrilla en Rusia. Derribado 3 veces.
/0  derribos confirmados .  Ministro  del Aire.
Teniente General en Reserva cuando falleció
$2.  José Miguel Esteban Rodriguez-Sedano,
“El  Comíu”. Capitán. Escuadrón 1!,  Ala 1.
Miembro de la Patrulle Acrobática de Mani
ses. Todos recuerdan su valerosa actuación, al
encendérseje la luz del hidráulico y hacer todo
el  vuelo con el alternativo. Comandante de
Spantax. Retirado en Palma.
33.  César Villalonga Alonso. 61 Escuadrón,

Torrejón. Capitán. Retirado para ser Sacerdo
te del “Opus Dei’.
34. Angel Salas Larrazábal. .1 efe de Fuerzas
Aéreas del Mando de la Defensa. General de
Brigada. La cari-era aeronáutica más brillante
que salió de la Guerra Civil, con 17 victorias y
su  historial  insuperable en horas de vuelo y
servicias de guerra. Jefe de la la E3cuadrilla
en Rusia, donde derribó otros seis aviones ene
migos, siendo derribado una tez. Diferentes
destinos. Formó parte del Consejo del Reino
durante la Transición. Nombrado Capitán Ge
neral del Ejército del Aire por Real Dec,’eto el
26  de abril de 1991.
.35. Benjamín Sepúlveda Pariente. Escuadró,,
61,  Torrejón. Comandante; Probador en el uY
TA. Comandante en Air  Spain. Fallecido e,: re
tiro.
36.  Felipe Galana Sánchez. 41 Escuadrón,
Palma. CoroneL Capitán en la 4a E.scmul,’illo
en  Rusia, tres victorias. Teniente General en
Reserva.
37. Javier Murcia Rubio. Coronel, A la nm 1.
Pi/oto de caza en la Guerra Civil con siete de
rribos. Comandante Inspector de la Sa Escua
drilla  en Rusia. Teniente Gen eral en Reserva.
Fallecido abril 1992.
38.  Francisco Vindel Merced. Escuela de Re
actt,res. Capitán Profe sor. Ge,,eral de Brigada
en reserva. 4.000 horas, 3.000 de reactores
39.  Lorenzo Lucas Fernández-Peña. Mando
de la Defensa. Teniente Coronel. Teniente Pi
loto  e,, la 4a Escuadrilla en Rusia. Seis victo
rias  Piloto Probador en CASA. Ge-mafe. Falle
cido en accidente con un Sabre el 3 de febrero
de  1960.
40.  Narciso Unciti Villanueva. 41 /;cuadrón,
Palma. Coma,,datute. Fallecida.
41.  Gerardo Escalante de la Lastra. 41 Escuct
drón  Palma. Comandante. Teniente Piloto e,,
la  4a Escuadrilla en Rusia. Volando el Fi’.’
190 desde Seschinslcaja de,’,ibó un Lagg-5 el 4
de  agosto de 1943. En combate el día 12 de
agosto der,’ibd otro Lagg-5 y a su tez de,’,-iha
do  en lla,nas. Un año en Hospitales en ‘Venta
nia.  Curso de Reactores en Furste,:feldhnick.
.lefe del 104 y /61 Escuadrón. Jefe del Ala 11
en Manises y  General de Brigada en el Man
do  de MateriaL Fallecido el JOde agosto de
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II)  Ti  Uno de los n,ejores jefes de Unidad de
Caza  en la postguerra,  con uti carisma espe
cial  entre los pilotos y personal a sus órdenes.
42.  Cesar Elvira  Pisón. Ala  6,  Torrejón, Te
niente CoroneL Retirado copio Gene,’al de Bri
gada.  Fallecido.
43.  Agustín Cabello Pérez. Escuadrón 11, Ala
1.  Capitán.  Comandante de Iberia. Retirado
volando elJumbo 747. Alas de 20.000 horas.
44.  Pedro Vii’0  (‘ii-era.  Escuadrón ¡1, Ala  1.
Capitán.  Comandante de Iberia. Retirado  ‘o’
lando el DC-l0.
45.  Gabriel Benitez  Sánc’he: Escuadrón  11.
Ala  1. Capitán. Fallecida
40.  Jose Parés de la Rosa. Escuadrón 11, Ala
1.  Capitán. Miembro de  ‘Ascua’ Carismático

polifacético  piloto de Caza. Abogad o. Seis
Idiomas.  Popular. apasionado y apasionante.
General en reserva.
47.  Rafael  Castillo Cámara.  Escuadrón  12,
Ala  1. Capitán. 4a Promoción AGA. Diferentes
destinos.  Retirado co,no Coronel,  horas.
48.  Alejandro  García  González.  Escuadrón
11.  Ala  1. Capitán. Teniente General en Reser
va. 4.000 horas, la mayoría en reactores.
49.  Carlos Grandal  Segade.  Escuadrón  ¡2,
Ala  1. Comandante. Retirado.
50.  Sergio  Rubiano  Gómez.  Escuadrón  11.
Altt  1. Teniente. Va Promoción AGA. Agregado
Aéreo  Buenos Aires. Retirado como Coronel.
51.  Carlos Ausín Manzano. 21 Escuadrón Alt’
2.  Capitán. Comandante iii  Iberia desde ¡970.
Instructor en Escuela y Flotas. Sufrió acciden
te  de Fokker 28  en Bilbao el 28 de diciembre
de  1972, desde entonces cH silla de ruedas. que
afr anta con valentía y  estoicismo encomiables.
7.500 horas de vuela
52.  Lorenzo Santandrea GuaL 21 Escuadrón.
Ala  2. Capitán.  Comandante  en diferentes
aviones)’  compañías desde 1966. Instructor.
Experto  en Seguridad  en Vuelo. Director de
Operaciones  en  distintas etapas. Mantiene la
licencia en vigor en 8-75 7 después del retiro.
Ha  dado conferencias y  representado a .S’Fl’LA
en  innumerables simposios. 25.000  horas de
vuelo.
53.  Pedro Monedo Somacarrera.  61 Escua
drón  Torrejón. Capitán. Retirado copla Coro-

serva.
57.  Jase Enrech Macho. Escuadrón 11, Ala 1.
Teniente.  Fallecido en accidente de  T-6 en el
Pico  de la Sierra Aitana, en  Asentamiento Ra
dar,  el 23 de enero de 1968. siendo Capitán.
58.  Angel  Roo  Labra.  Escuadrón  IZ  Ala  1.
Teniente.  Comandante de Iberia. Actual  Co
mandante  747. 25.000 horas de vuelo.
59.  Alfonso  del Río y Sánchez del  Villar. Es
cuela  de Reactores. Capitón. Gen cccl de Divi
sión. 29Jefe dei MALEG. 4.209 horas.
60.  Manuel  Gil del Real y Pazos.  Escuadrón
12,  Ala  1. Capitán. Agregado Defensa  Was
hinglon.  General de Brigada en reserva. 4.000
horas.
6t  Antonio  Calvo Ugarte. 61  Escuadrón. To
rrejón.  Comandante. Fallecido en accidente de
coche  el  13 de Junio de 1970.  4.189  horas,
ISIS  reactor.
62.  Antonio  Garcia-Fontecha Malo. Escuela
de  Reactores’. Comandante.  la  Promoción
.1 (TI. Profesor i’  Jefe de Escuadrón Sabres en
Talavera.  Posterior jefe de 4Íanreniniie,,to E-
104. Probador F-104. Jefe Maten ulAla 12 To
rrejón.  CoronelA la ¡2. Dife rentes destinos co
mo  ç’ean’ul. Tenie,tte General Jefe 2a Región
Aérea  Matido Táctico.  Sevilla. En reserva.
5.50(5 horas en reactores de combate.
63.  Luis  Gabaldón  Velasco.  4!  Escuadrón,
Palma.  Comandante.  General  en  reserva.

£000  liaras,
(,4.  Gonzalo  Inclán  Giralda. Gonzalo Inclán
Giraldo.  Escuadrón  27, Zaragoza.  (‘apirán.
Comandante  de Iberia.  Retirado  como Cte.
DC-10. 20.0 00 horas de vuela
65.  Francisco  Art enga Dan vila.  Escuadrón
12.  Ala  1. Capitán. Comandante de Iberia des
de  1966. Instructor. Retirado siendo Cte. Bo

eing  727. 13.500 horas de vitelo.
66.  Jave Luis Barroso Guerra. 41 Escuadrón,
Palma.  Teniente. General tic Brigada en reser
va.  5.655 horas de vuelo.
67.  Fernando Díaz Sintere Escuela de Reacto
res.  Teniente. Retirado para ser Sacerdote del
“Opus Dei’.
68.  Juan  Martínez  de Pisón y  Díaz.  Escua
drót,  11, Ala  1. Capitán. Diferentes destinos.
Retirado  copio Coronel. Fallecido.
69.  Alfredo  Chamorro Chapinat  Escuadrón
11,  Ala  1. Capitán. Diferentes destinos y  Cur
sos.  Actual  primer Jefe  del Mando (Iperitiir’
Aéreo.  Teniente General en activo.
70.  Carlos Baudot  Mansilla.  Escuadrón 61.
Torrejón, Capitán. Primer Jefe del Escuadróti
de  F-104 G, instructor. Jefe del 122 Escuadrón

Jefe  de FAs del Ala  12. Coro,,el  retirado.
5.000  horas de las cuales 3.000 en reactores
de  combate.
71.  Mariano Pérez Jaraíz. Escuadrón 11, Ala
1.  Comandante. Fallecido siendo Teniente Co
ronel  en accidente aéreo.
72.  ignacio  Manuel  Quintana Aré valo. Es
cuela de Reactores. Capitán. General de Divi
.çión. AcnialJefe Mando Aéreo de Canarias.
73.  Vicente Pérez Rayo. Escuela de Reactores.
Capitán  profesor.  Retirado  como Coronel.
4.995  horas de vuela
74  Antonio  Vázquez—Figueroa González. Es’
cuela de Reactores. Capitán. Fallecido ea ac
cidente aéreo.
75. Julio  Lapuente Infante. Escuela de Reac
tore.s. Capitán. Comandante  de Iberia desde
1962.  Distintos puestos como Instructor,  Ins
pector,  Subdirector,  etc. Actual  Comandante
Tumbo. 24.000 horas.
76.  Roberto Seoane  Cortés. Escuela de Reac
tores.  Capitan. Cotuandanie de Iberia. Disn,i
tos puestos canto Instructor, Inspector, Subdi
rector.  Retirado como Cte. de Jumbo.27,000
horas  de vuelo.
77.  Angel  Madrid García. Escuadrón 12. Ala
1.  Teniente. Comandante de Iberia. Retirado
como Cte. Boeing 727.
78.  Jose María Salazar Martínez de Salinas.
Capitán.  21 Escuadrón. Zaragoza. General de
Brigada en reserva.
79.  Bernardo VadelI Carreras. Escuela de Re-

sió,i.
82.  Jose Luis  Tojeiro A neiros. Escuela de Re
actores. Capitán. General de División.
83.  Fernando Oslos González. Escuela de Re
act ores. Capitán. Ultimo destino en vuelo Jefe
Ala  ¡5, Zaragoza volando F-18. Teniente Ge- i

neral  en activo. Jefe del MAEST. 5.500 ¡toras,
3.000  en j’r’aetoi’eS.
84.  Jase  Luis Martínez García. 41 Escuadrón
Palma. Capitán. General de Brigada en Reser
va.
85.  Francisco Duran  Chavez. 41 Escuadrón,
Palma.  Capitán. Coronel retirado.
86.  Rafael  Pardo  -[Ibarellos. Escuadrón  12,
Ala  1. Capitán. Gene,’al de Brigada en reser
“a. 4.000 horas de vuelo.
87.  Jose  Luis Chillón Ortega. Escuela de Re
actores.  Capitán. Comandante 9 años en Span
tas,  DCl0.  ActualAir  Europa. 24.000 horas.
88.  Julio  Guerra Ercilla.  Escuadrón 41. Pal
ma.  Brigada Piloto. Fallecido en accidente aé
reo.
89.  Alfonso  Echegaray  Sala.  41  Escuadrón,
Palma.  Capitán. Comandante de varias cori
pañias.  Actual  (‘te.  MD-88 Aviaco.  24.000
horas.
90.  Jaime  Alvarez  del  Castillo.  41 Escua
drón,  Palma.  Capitán. Comandante en distin
tas  compañ(as  Retirado  1983. 16.500 horas
de  ‘nc/o.
91.  Pablo Briales Grund. Escuadrón 41, Pal
ma.  Brigada Piloto, Comandante de iberia en
Con vair 440. Fallecido en accidente en vuelo.
92.  Juan  Pérez Pérez. 21 Escuadrón, Zara go
za.  Capitán.  Comandante  de Spantax.  Ins
tructor  y Jefe  de Flota. Cte.  DC-10 retirado.
21000/toras.
93.  Jose  Luis Olaya Pina.  61 Escuadrón, To
t’rejón. Capitán. Comandante de Iberia. Autor
de  la famosa foto grafía de los 02 pilotos so
bre  el  Pat-king de  Torrejóti. Retirado  como
Cte.  DC-l0.

54.  Antonio  Galvez Serrano.  Escuadrón 12,
Ala  1. Sargento Piloto. Comandante de Iberia.
Instructor.  Jefe de Instrucción en vuelo- Más
de  20.000 horas de vuelo.
55.  Juan Martínez  Martínez. Escuadrón  11,
Alo  1. Capitán. Comandante de Iberia. Dife
rentes  cargos y puestos. Presidente de SEPIA.
Actual  Comandante de/ambo  8-747.  25.000
horas  de vuelo.
56.  Carlos Conradi Pariente. Escitela de Re
actores.  Capitán. General da Brigada en Re-

actores.  Capitán. Comandante de Iberia. Reti
rado.
80.  Jose  María Paternina  Bono.  Escuadrón
11,  Ala 1. Capitán. General de División en «te
tivo.  7.800 horas de vuelo.
81.  Francisco Javier  Bautista  Jiménez.  Es
cuadrón  11. Ala 1. Capitán. General de Dii’i
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A partir de este número 10 de la
revista  Aeroplano ya no podre
mos  ver en su portada y pági

nas interiores los magníficos dibujos de
Lorenzo Goñi, que habían venido sien
do  desde su primer número algo carac
terístico  de esta revista, algo que for
maba  parte de su imagen y  personali
dad contribuyendo a darle profundidad y
elevando considerablemente su categoría
artística.

Desgraciadamente Lorenzo Goñi fa
lleció, a comienzos del pasado mes de
marzo, en Lausana, donde residía con
su  hija en estos últimos años.

En  posesión de ilimitados recursos
técnicos  y de una fecunda inspiración
Lorenzo Goñi ha sido como dibujante,
posiblemente el mejor ilustrador artísti
co  español de este siglo. Su mágica in
terpretación de la realidad se conjuga

ban con el sentido del humor, la belleza
y  la poesía para crear un mundo surrea
lista  y maravilloso que enriquecía 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  relación  y
amistad con el Ejército del Aire, primero
a  través de la Revista de Aeronáutica y
Astronáutica,  que le debe magnificas
ilustraciones y algunas de sus mejores
portadas en distintas épocas, y más tar
de,  ilustró con una maravillosa serie de
dibujos  el libro “Grandes Vuelos de la
Aviación Española” además de colabo
rar  de manera habitual, como ya se ha
dicho, en todos los números 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  español, al tiempo que rendimos
merecido homenaje a su memoria repro
duciendo algunos de los dibujos que re
alizó para nosotros.

Lorenzo Goñi
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