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PRESENTACION

Ya esta en el Aire AEROPLANO n® 13 a pesar de lucir en su “fuselaje” ese nume-
rito que tan mal cartel tiene o ha tenido entre algunos.

Historico es en el Ejército del Aire que entre sus miembros hubo quien jaméas pro-
nuncié tan “fatidico” guarismo, sustituyéndolo siempre por un complicado “doce
mas uno”. Y el tema fue considerado tan serio que cuando llegé el momento de nu-
merar el Ala de Caza de Albacete que seguia ordinalmente a la 12, la autoridad
competente le asignd el 14 por si las moscas, o quizas porque quisiera reservar el
13 para otra Unidad que nunca se ha sabido cual es.

Siguiendo la politica de la revista de aportar la mayor cantidad de datos empe-
zando desde la presentacion, se exponen los que se consideran méas destacados,
ocurridos en el periodo anual que cubre la publicacion:

Se ha cumplido el cincuentenario de la iniciacion de las actividades en la Acade-
mia General del Aire. Medio siglo formando los cuadros de mando de oficiales del
Ejercito del Aire desde aquel lejano 15 de septiembre de 1945 en el que se presen-
t6 la primera Promocién.

Incorporado al IHCA el general del Rio, se ha hecho cargo de la direccion de AE-
ROPLANO, relevando al general Almoddvar.

Importante ha sido el interés que la Asociacion de Aviadores de la Republica
(ADAR), ha demostrado por AEROPLANO 12, motivado en gran medida por los ar-
ticulos relativos a la actuacion de la Aviacién Republicana en la Guerra Civil, en los
que han colaborado con datos, comentarios y escritos. Estos trabajos obedecieron
al afan del IHCA en investigar, esclarecer y dejar documentada al maximo la Histo-
ria de la Aeronautica espanola, recurriendo a todas las fuentes existentes, y dejan-
do al margen otras consideraciones.

En otro orden de cosas y con objeto de informar sobre el logro de objetivos que
persigue el Instituto, se manifiesta lo siguiente:

Se ha iniciado el Programa “TEMPUS”, consistente en obtener el testimonio vi-
deografico de personajes relevantes del Ejército del Aire y que fueron testigos de
los acontecimientos histéricos que narran. Con el paso de los anos, estas graba-
ciones seran auténticas joyas documentales para las futuras generaciones.

Se han impartido sendos ciclos de conferencias en la Escuela Superior y Acade-
mia General del Aire por miembros de nimero del Instituto que desarrollaron temas
tan interesantes como: “El primer afo de la Aviacion Militar Espanola: 1911”, “Crea-
cion de la Aviacion Comercial en Espana”, “La Guerra Aérea en Ifni-Sahara” y “El
Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas: organizacion, presente y futuro”. Entre
los personajes histdricos se han presentado nombres tan sugerentes como: el In-
fante de Orleans, Alfredo Kindelan, Hidalgo de Cisneros y Ramon Franco. Y en Po-
zuelo de Alarcon se ofrecio la conferencia “Dirigibles”, con motivo del Il simposio
sobre Leonardo Torres Quevedo, su vida y su obra.

El Archivo Historico y el Centro de Documentacion, han aumentado sus fondos
con algunas donaciones procedentes de archivos particulares, logrando con ello
que los testimonios existentes no desaparezcan con el tiempo.

Y por ultimo, expresar la satisfaccion de que un AEROPLANO mas ha despega-
do llevando el mismo fondo y forma que el primero. Al identificarlo, el IHCA no ha
dudado en darle el n® 13 por no repetir la historia del Ala 14; pero, sobre todo, para
no caer en la supersticion porque eso trae muy mala suerte.
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EL GENERAL JEFE DEL SHYCEA
LEOCRICIO ALMODOVAR MARTINEZ
Madrid, diciembre 1995
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CREACION DE LA ACADEMIA
GENERAL DEL AIRE

ON LA CREACION DEL EJERCITO

del Aire, surgi6 la necesidad de fundar

los centros de ensenanza adecuados,
en los que se habria de instruir y capacitar
al personal que integraria las diferentes es-
calas establecidas.

Siguiendo el criterio que informd la crea-
cion de la Academia General Militar y de la
Escuela Naval Militar, se procedio a la crea-
cion de la Academia General del Aire, en la
cual se impartirian las ensefanzas comu-
nes a los aspirantes a oficial de las Armas y
Cuerpos que formaban el Ejército del Aire.
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En 1943, cuando faltaban dos afos para
que finalizara la Il Guerra Mundial, era mi-
nistro del Aire el general Juan Vigon Suero-
diaz, quien el dia 28 de julio firmo el Decre-
to que creaba la Academia General del Ai-
re. En la exposicion de motivos se
destacaba que la eficacia del Ejército del
Aire dependeria mucho de la formacién mi-
litar y técnica de sus futuros oficiales. Era
evidente que la diversidad de los servicios
impondria la especializacion, pero no lo era
menos que un solo espiritu debia animar a
todo el Cuerpo de Oficiales, imprimiendo
una voluntad de cooperacion que se esti-
maba “condicién precisa para el éxito del
designio colectivo”,
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Por ello, la creacion de la Academia se
inspiraba en el propésito de atender en pri-
mer término a una formacion militar comun,
en fa que se afirmaran y desarrollaran los
conceptos y sentimientos que habian de
sellar su personalidad colectiva y, logrado
ésto, a proporcionarles aguellos conoci-
mientos que requirieran los servicos a que
cada uno fuese adscrito.

En consecuencia, se creaba la Academia
General del Aire, estableciéndola en la ba-
se aérea de San Javier y se le confiaba co-
mo misién peculiar “la formacion militar de
los aspirantes a oficial de todas las Armas y
Cuerpos del Ejército del Aire, elevando y
depurando su espiritu de servicio y de sa-




Aire, hacia 1948.

crificio, su sentido del honor y de la discipli-
na militar, fomentando su anhelo de perfec-
cionamiento y de propia superacion y culti-
vando el sentimiento de comparnerismo y la
voluntad de cooperacién con todas las Insti-
tuciones armadas”.

El coronel Antonio Munaiz de Brea, primer director de la Academia General del Aire (194

§ . LT —

Con este programa, el Ejército del Aire
acometio la empresa de organizar y poner
en funcionamiento su Academia General.
El coronel de Aviacion Antonio Munaiz de
Brea, con un amplio historial profesional,
fue nombrado director de la Academia, y

4-1949). A la derecha, vista parcial de la Academia General del

con la colaboracion de un grupo de profe-
sores, procedentes muchos de ellos de las
Academias de Ledn y de los Alcazares o de
los Grupos de Escuelas, fue sentando los
cimientos del Centro. Todo habia que cre-
arlo, desde los edificios hasta los planes de




Lu Plu za de Armas de la Academia (_;meml del Aire en ]94§ con su celebérrima palmera.

estudio e instruccién, pasando por la com-
pra de mobiliario, efectos, montaje de labo-
ratorios y gabinetes, habilitacion de aloja-
mientos para profesores, suboficiales y es-
pecialistas; contratacion de personal civil, y
los mil problemas que llevaba consigo la in-
gente obra emprendida.

La infraestructura de la comarca era inca-
paz de satisfacer las necesidades de vi-
viendas que se presentarian enseguida,
por lo que en 1944 empezaron las obras de
la Zona Residencial o Ciudad del Aire en
un despoblado entre Santiago de la Ribera
y Lo Pagan-La Puntica, unos caserios que
solo tenian cierta entidad de poblacién en
época de verano. Aunque las construccio-
nes se llevaron con el ritmo acelerado que
permitia la carencia de maquinaria pesada,
cuando llegé el momento sélo se disponia
de contadas viviendas. El personal destina-
do a San Javier tuvo que recurrir a alquilar
casas en La Ribera o La Puntica, que por
estar concebidas para la época estival, te-
nian precarias condiciones de habitabilidad
y ausencia casi absoluta de comodidades,
incluidos los méas elementales servicios sa-
nitarios e higiénicos.

Como alojamientos para los cadetes se
dispondria de los cuarteles de marineria y
aprendices, que también habian ocupado
los alumnos del Grupo de Escuelas. Para la
guarnicion de tropa de la Academia se em-
pezo a construir el Acuartelamiento nimero
1, edificio de dos plantas con el comple-
mento de un amplio comedor y cocina para
mil plazas, hogar del soldado, cantina y au-
las para las clases regimentales.

El 9 de agosto de 1944 se dictaron ins-
trucciones para las convocatorias de ingre-
so en la Academia y fueron publicados los
programas, y por Orden de 13 de octubre
se convoco el primer concurso-oposicion
para cubrir 257 plazas de caballeros cade-
tes. En el Arma de Aviacion, cien plazas se
daban a libre concurrencia, se reservaban
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veinte para pilotos de Complemento y diez
para plazas de gracia. En el Arma de Tro-
pas, las de libre concurrrencia eran noven-
ta; para oficiales de Complemento y subofi-
ciales del Arma se reservaban nueve, e
igual ndmero para plazas de gracia. En el
Cuerpo de Intendencia se convocaban
quince plazas libres, dos para suboficiales
del cuerpo y dos para plazas de gracia. Co-
mo derechos de examen, los aspirantes
abonaron 75 pesetas cada uno.

DIRECTORES DE LA
ACADEMIA GENERAL

DEL AIRE

‘Coronel Antonio Munaiz de Brea
1944-1949

Coronel José Avilés Bascuas
1949-1950

Coronel Gerardo Ferndandez Pérez
1950-1952

Coronel Ricardo Guerrero Lopez
1952-195

: c::ronel{g%llo Salvador Diaz—Ben[umea

Coronel Manuel Bengoechea Menchaca
1960-1964

Coronel Emiliano-José Alfaro Arregui

C 1136?.1 IQEépez Pefia

oronel Rafae

1968-1971

Coronel José Torres Garcia
1971-1974

Coronel Manuel Campuzano Hodnguez
1974-1977

Coronel Federico Michavila Pallarés
1977-1980

Coronel Alejandro Garcia Gonzalez
980-1983

Coronel Carlos Gomez Coll
1983-1986
Coronel Jose Maria Pérez Tudé
1986-1988
Coronel Sebastian Rodrfguez-Barrueco_
~1988-1991
Coronel Fernando Mosquera Sllven _
1991-1994 i
General José Garcia Rodriguez
1994- :

Los examenes empezaron en Madrid el
14 de mayo de 1945 y terminaron antes del
30 de junio. Los miembros de los tribuna-
les, desplazados desde San Javier, tuvie-
ron que actuar en locales habilitados en el
caseron de la calle de Quintana, esquina a
Princesa, sede de la Biblioteca de Aviacion,
y donde hoy dia se encuentra el Hotel Me-
lig

El “Boletin Oficial del Ministerio del Aire”
numero 72 publicaba una Orden fechada el
7 de julio de 1945, nombrando los caballe-
ros cadetes de la Promocion inicial: 140 del
Arma de Aviacién, 63 del Arma de Tropas
de Aviacion y 19 del Cuerpo de Intenden-
cia. Los aspirantes Antonio Laseca Garcia,
Fernando Cuadra Medina y José Bosme-
diano Lopez habian obtenido los nimeros
uno de las respectivas escalillas.

LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE
ABRE SUS PUERTAS

ESPUES DE UN VERANO AFANOSO
en la base de San Javier, llegé el dia
sehalado para que la Academia empezara
sus actividades como centro de ensefianza.
El 15 de septiembre de 1945, sobre el
mediodia, llegd con algun retraso al muelle-
apeadero de la Academia el tren que con-
ducia a la mayoria de los nuevos caballe-
ros cadetes. Otros, los de poblaciones o
provincias inmediatas, lo hicieron en auto-
buses o “por propios medios”, expresion
gue quedd consagrada e incorporada al |é-
xico académico. En el muelle se encontra-
ba, esperando a la expedicion, el capitan
José Juega Boudon, a quien correspondia
estar de oficial de servicio el primer dia. Da-
da la premura de horario, apenas habia
tiempo para acudir al comedor, donde esta-
ba preparada la primera de una larga serie
de paellas. El capitan envié a las duchas a
los cadetes, que, correctamente vestidos
de uniforme blanco, habian llegado -cosa
habitual en la época, en que la traccion fé-
rrea la impulsaba el carbdn- cubiertos por
una respetable capa de carbonilla ferrovia-
ria. Poco después, cuando el capitan y los
oficiales de las escuadrillas esperaban en
la plaza de Armas, junto a la palmera que le
da caracter y que muchos recién llegados
veian por primera vez, empezaron a abrirse
las ventanas de los alojamientos: jNo habia
agua! La decision fue rapida: que bajasen
como estuvieran, es decir, vestidos de blan-
co, y jal comedor! La paella fue el primer
acto colectivo del nuevo Centro.

En aquel momento inaugural llegaron
también a la Academia dieciseis cadetes
de Ingenieros Aeronauticos, seis de Inter-
vencion, tres de Sanidad y cuatro de Far-
macia, para seguir un curso de formacion
militar desde septiembre a diciembre. Eran
los primeros “aspirinos”, cuya presencia
confirmaba el caracter “universal” -que, sin
apurar mucho, es como universitario- que
daba al nuevo Centro el Decreto fundacio-
nal.

La puesta en marcha de la Academia se
hizo con facilidad, al amparo de una minu-



ciosa regulacion de actividades, aunque al-
gunos problemas subsistieron, como el de
la escasez del agua, que se resolveria al-
gun tiempo después mediante el entronque
con la red de los canales de Taibilla, que
desde poco antes abastecian la base naval
de Cartagena.

Los profesores y bastantes alumnos teni-
an experiencia en centros docentes del
Ejército del Aire, por lo que se empezo a
impartir ensenanzas con rapidez y sin pau-
sas.

EL PRIMER PLAN DE ESTUDIOS

N EL “PRIMER SEMESTRE" -EL

calendario académico trastoca conven-
cionalmente al orden natural y este “primer
semestre” comprende desde septiembre a
diciembre- se estudiaron Ordenanzas y Ré-
gimen Interior, Aeronautica-Motores-Nave-
gacion, Geografia Militar, Armas Portatiles,
Detall y Contabilidad, Organizacion del
Ejército del Aire, Cadigo de Justicia Militar e
Historia de la Aviacion. En las secciones de
clase alternaban alumnos de las dos Armas
y del Cuerpo de Intendencia, ya que las en-
senanzas eran comunes.

Lo fueron también en el segundo se-
mestre académico (enero a junio), con al-
gunas salvedades. Los del Arma de Tro-
pas estudiaron Tactica de Infanteria, Am-
pliacion de Calculo Matematico, Fisica,
Quimica, Historia Militar, Fortificacion e
idioma francés, y continuaron el estudio
de las Ordenanzas Militares. Los de Inten-
dencia sustituyeron la Tactica por el Cal-
culo Mercantil y la Contabilidad General, y
los de Aviacion suprimieron Téctica y For-
tificacion para hacer lugar a la instruccion
de vuelo elemental que empezd ensegui-
da utilizandose las avionetas Blicker Bii-
131 “Jungmann”, uno de los mas afama-
dos aviones de ensefanza que se han co-
nocido en el mundo.

LOS COMIENZOS
DE LA INSTRUCCION AEREA

N EL MES DE NOVIEMBRE DE 1945
se incorporo el teniente coronel de
Aviacién Carlos Ferrandiz Arjonilla, que se

CUADRO
PROFESORADO

_ El profesorado que inauguré el Cen-
tro lo integraba un coronel, un teniente
coronel; quince comandantes, cuarenta
Y seis capltanes y veinticuatro tenien-
tes. El teniente coronel Emilio Lecuona
Y Garcia-Puelles (que por proceder de
a Armada hacia constar su condi
de “capitan de corbeta honorario” en
los documentos que suscribia) era el je-
fe de Estudios. Otros cargos dlrectlvos
los ocupaban los jefes siguient .
Servicios, comandante de A_ la 6n
Francisco Pina Alduini. =~~~
~ Vuelos, comandante de Aviacion An~
_.gel Bravo Alabau. S
"~ Detall, comandante de Intendencla
José Bosmediano Toril.
Grupo de Alumnos, comandant de
Aviacion José Llaca Alvarez. :
‘Sanidad, comandante médlco Manuel
Sédnchez Lépez. - :
Intervencion, comandante l
Antenio Salvador Garcia. 4
~ Servicios Religiosos, ca llé prlme-
ro Angel Sénchez}\lbalad o._ o

hizo cargo de la Jefatura de Vuelos, impri-
miendo a la instruccién aérea la intensidad
que requeria el elevado nimero de alum-
nos, lo que obligd a habilitar campos auxi-
liares que se habian utilizado durante la
guerra en El Carmoli, Lo Monte y La Apare-
cida, hacia donde cada manana partian los
omnibus con cadetes y los vehiculos de
servicio, cisternas de gasolina, ambulancias
y coches contra incendios, en tanto que por
el aire, a bordo de las avionetas, se trasla-
daban profesores y algunos alumnos, hasta
completar la capacidad de los aparatos. A
la fase de “tomas y despegues” se la cono-
cia por “el carrusel”, nombre gue aparecia
en planes de vuelos y documentos de la
epoca. Al terminar las clases de doble man-
do, si el profesor consideraba que el alum-
no podia salir solo al aire, bajaba del avién
y le daba “la suelta”, momento ansiado y al-
go temido por el nedfito, por cuanto supo-
nia de posibilidades para continuar en la
escala del Aire sila prueba la superaba sa-
tisfactoriamente. Para celebrarlo, los com-
paneros sometian al recién “suelto” a unas
ceremonias humoristicas, marcandole una
coronilla, semejante a la tonsura que lucian
los sacerdotes; pero debido a las quejas del
clero castrense fue sustituido el afeitado en
circulo por dos trazos en el escaso pelo
que cubria la parte posterior de la cabeza,
aludiendo a la “T" que sefalaba la direccion
de aterrizaje en el campo de vuelos y que
era el obsesionante objetivo del primer vue-
lo solo, para hacer la toma en el sitio preci-
so y obtener buena conceptuacion.

Refiere “Canario” Azaola que en la Aca-
demia General del Aire se concentraron,
para adiestramiento de sus alumnos, casi
todas las avionetas Biicker disponibles, y
anade que “el jefe de vuelos del Centro, te-
niente coronel Ferrandiz Arjonilla, en su
afan de conseguir un elevado estandar en
la ensefnanza que a él le competia, inicié
con el profesorado la practica de vuelo noc-
turno”. Asi, en cartillas de vuelo de la época
se encuentran curiosas anotaciones de

-
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Los agregados aéreos entregan distinciones y recompensas a los alumnos destacados por sus estudios

enla A.G.A.

“crepusculo matutino”, porque en los meses
de dias cortos, los del invierno, se despe-
gaba muy temprano, de noche aun. Tam-
bién se practicaba el vuelo en noches cla-
ras, con la luna brillando en el cielo, ayuda-
dos por unas pequefas lamparas que
jalonaban la pista de tierra desbrozada. En
esos anos la Blcker realiza un gran papel,
y no solamente como aparato de escuela,
porque agotado el material procedente de
la guerra, acusando el pais los efectos de
la conflagracién mundial y el aislamiento de
que fue objeto, el pequefo biplano era
practicamente el Unico avion disponible.

LA FORMACION MILITAR
DEL CABALLERO CADETE

A UNIDAD TACTICA TIPO BATALLON

que encuadro a los alumnos adoptd la
denominacion de Grupo de Caballeros Ca-
detes y se formd inicialmente con tres com-
panias. Su primer jefe fue el comandante
de Aviacion José Llaca Alvarez, a quien se
debe la idea y el disefio del escudo de la
Academia: un aguila real explayada que
sostiene con sus grarras el emblema del
Ejército del Aire, en cuyo circulo central
campea una helice cuatripala puesta en as-
pa. El escudo va timbrado con la corona
que figura en el Escudo de Espana.

El Grupo de Caballeros Cadetes tiene
encomendada la formacion militar de éstos,
que empieza por la instruccion individual y
en orden cerrado y se va desarrollando
hasta el orden abierto, aproximacion y com-
bate de las distintas unidades que articulan
el conjunto: seccidn, compania y batallén.

Por lo tanto, el Grupo incluye en sus pla-
nes las practicas de tiro con el armamento
disponible, desde la pistola al canén de
acompanamiento, pasando por las armas
automaticas individuales -subfusiles- y de
posicién -ametralladoras- y morteros de di-
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versos calibres; marchas, entrenamientos,
desfiles, ejercicios y supuestos tacticos de
distinta y creciente complejidad, incluso los
de cooperacion con medios aéreos, activos
y pasivos, para aprovechar o prevenir el re-
conocimiento y la observacion, el jalona-
miento de objetivos y cuantas posibilidades
se conocian en aquellos tiempos, en el que
muchos profesores poseian copiosa expe-
riencia practica acumulada en las campa-
nas recientes.

Al Grupo competia ademas la formacién
moral del alumno en su vertiente practica,
celando por una conducta intachable y fo-
mentando las cualidades que inciden en el
honor, companerismo, solidaridad y des-

GALARDONES
EXTRANJEROS

- Daga de Oficial del Ejército del Aire
de Francia.

- Premio Medaila al Mérito de la Fuer-
za Aérea de Chile.

- Premio Reales Fuerzas Aéreas de
Marruecos.

- Medalla al Mérito Aéreo “Teniente
Carlos Meyer Baldé”, de la Fuerza Aé-
rea de Venezuela.

- Espadin de Oficial de la Aeronautica
Italiana.

- Medalla “Jorge Chavez Dartnell” al
Mérito Aerondutico, de la Fuerza Aérea
Peruana.

- Premio Espada Dorada de la Fuerza
Aérea de Chile.

- Daga de Oficial de la Fuerza Aérea
de Portugal. '

- Obsequio de la Fuerza Aérea de los
Estados Unidos de Ameérica.

- Reproduccion del sable del General
San Martin, de la Fuerza Aérea de la Re-
publica Argentina.

- Alas de Piloto de la Fuerza Aérea de
Uru uay.

remio Real Fuerza Aérea (RAF) de
la Gran Bretana.

- Premio Fuerza Aérea de la Flepublica
de Bolivia.

prendimiento, para crear en cada uno la
personalidad méas cuajada y madura, acor-
de con la idea fundamental de la milicia.

EL PRIMER ESTANDARTE DE LA
ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

L 19 DE DICIEMBRE DE 1945, EN UN

acto presidido por el ministro del Aire,
general Eduardo Gonzalez-Gallarza, que
tuvo lugar en un hangar, debido a la lluvia
que descargaba sobre la comarca del mar
Menor, la Academia General del Aire reci-
bi¢ el Estandarte Nacional, donado por el
Ejército del Aire y adquirido por suscripcion
entre los generales, jefes y oficiales del
mismo. Fue madrina de la Ensefa Maria
Luisa Sastre de Munaiz, esposa del director
de la Academia, y actud en la ceremonia de
bendicion el capellan Angel Sanchez Alba-
ladejo, siendo el primer abanderado el te-
niente Gregorio Manglano Montero. Des-
pués de recibir el coronel Munaiz el Estan-
darte, ante él prestaron juramento de
fidelidad a la Bandera todos los caballeros
cadetes de la primera Promocién y los de
Cuerpos del Ejército del Aire que realizaban
el curso de formacion militar.

LA ACADEMIA ACTUA
EN SERVICIOS HUMANITARIOS
A LA POBLACION CIVIL

N LOS ULTIMOS DIAS DE ABRIL DE

1946, el Sureste fue azotado por un
temporal que ocasiond el desbordamiento
del rio Segura y sus afluentes, inundando la
huerta murciana. Con este dramatico moti-
vo, la Academia General del Aire tuvo oca-
sion de prestar a la provincia de Murcia el
primero de sus servicios humanitarios, en-
viando camiones y ambulancias con perso-
nal sanitario y embarcaciones del Servicio
Maritimo tripuladas por su dotacion de ma-
rineros, que actuando en las zonas sinies-
tradas consiguieron rescatar a muchas per-
sonas que, aisladas por las aguas, habian
tenido que refugiarse en las techumbres de
sus viviendas.

El Jefe del Estado, General Franco, qui-
s0 conocer personalmente los dafos su-
fridos por la huerta y llegé a Murcia en la
manana, todavia lluviosa, del 29 de abril.
Para rendirle honores, formé en la plaza
del Cardenal Belluga el Grupo de Caballe-
ros Cadetes de la Academia General del
Aire, al mando del teniente coronel Arturo
Oquendo Fernandez, al que pasd revista
el Jefe del Estado, desfilando a continua-
cion ante Su Excelencia, que se habia si-
tuado con las autoridades en la acera del
Palacio Episcopal.

PRIMER ACCIDENTE MORTAL DE
UN ALUMNO DE LA AGA

L 24 DE MAYO DE 1946, DURANTE
los vuelos de ensefianza en el campo
de El Carmoli, sufrié un accidente el caba-



llero cadete Luis Blanco Mufioz, que resultd
herido de extrema gravedad, falleciendo
pocas horas después en la Enfermeria de
la Academia. El entierro se verificé el do-
mingo dia 26, presidiéndolo las autoridades
militares de la region y Academia, con los
familiares del fallecido. Asistié el Grupo de
Caballeros Cadetes y una representacion
de la Academia del Arma de Tropas, efec-
tuando una seccion la salva de honores al
despedirse el duelo.

CLAUSURA DEL PRIMER CURSO

L 13 DE JULIO DE 1946 FUE

clausurado el primer curso académico y
se celebrd un acto en el que los caballeros
cadetes del Arma de Aviacién recibieron los
titulos y emblemas de Piloto Elemental.

En una crénica se ha escrito que la base
de San Javier volvi¢ al silencio de las pau-
sas veraniegas, solo alterado por el repi-
queteo de las herramientas que construian
pabellones, aulas y alojamientos...

LA SEGUNDA PROMOCION
EN LA ACADEMIA

N SEPTIEMBRE DE 1946 SE
incorpora a la Academia la 2* Promo-
cion y el nimero total de alumnos sobrepa-

ESTANDARTES Y BANDERAS
DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

- Estandarte Nacional donado por el Ejército del Aire, por suscrlpcién entre genera~
les, jefes y oficiales del mismo.
: Madrina: Maria Luisa Sastre de Munaiz, esposa del coronel Director de la Acade-
mia.
Bendecido por el Capellan Angel Sénchez Alhalade]o, jefe de Ios Servlcios Ecle-
siasticos de la Academia.
Director de la AGA: coronel Antonio Munéiz de Brea
Recibido el 19 de diciembre de 1945.
- Estandarte Nacional donado por la CIudad de Murcia. por acuerdo de su Excmo :
Ayuntamiento.
Madrina: Josefina Fayrén, esposa del Alcalde de Murcia, Antomo Gomez Jiménez
de Cisneros.
Bendecido por el Obispo de Cartagena, Ramén Sanahuja y Marceé.
Director de la AGA: coronel Manuel Bengoechea Menchaca
Recibido el 10 de diciembre de 1961.
- Bandera Nacional donada por el Ejército del Aire. e
Madrina: Su Majestad la Reina Dona Sofia.
Bendecida por el Arzobispo Vicario general castrense Emilio Benavent Escum
Director de la AGA: coronel Federico Michavila Pallarés :
Recibida el 27 de abril de 1980.
- Bandera Nacional adquirida j:or la Academia General del Aire para adoptar el nue-
vo Escudo de Espafa estableci r Ley 33/1981 de 5 de octubre.
Bendecida por el capellan Juuan Chlcano Peﬁaranda, jefe de los Servicios Ecle-
siasticos de la Academia. _
Director de la AGA: coronel Alejandro Garcia Gonzélez
Recibida el 23 de mayo de 1983.

sa el medio millar, con lo que el Grupo de
Caballeros Cadetes queda constituido por
seis escuadrillas.

Para la instruccion de vuelo se forman
tres Grupos Mixtos o Escuadrones, en los
que, al lado de las avionetas Blicker se en-
cuadra la “hermana menor” de éstas, la

Blcker BUi-133 “Jungmeister”, que en el co-
digo de nomenclatura es denominada ES-
1, por servir especialmente para el vuelo
acrobatico, en lo que se acreditara como un
excelente avion. También como material de
“escuela superior” (ES) para la transforma-
cion desde la elemental, aparece en las




plantillas de la Academia el Hispano Sui-
za HS-42, un bonito disefio de la época
que permanecid nueve anos en San Ja-
vier, pero dio mucho que hacer en el
mantenimiento, por problemas de motori-
zacion, y no pocos disgustos por sus
“‘maneras”. Aunque las estadisticas de
estas primeras horas confunden las de-
nominaciones de la nomenclatura, espe-
cialmente por los cambios que se produ-
cen en ésta al abandonarse la que se uti-
lizé durante la guerra civil, se ha
comprobado que dos anos desde 1946 a
1948, estuvo en vuelo en la Academia un
solitario Junkers W-34 monomotor, here-
dado de la Academia de Aviacién

recen algunos numeros bimensuales, lo
que le hace autodefinirse como revista
cultural no apta para empollones y definiti-
vamente como revista no apta para empo-
llones, dirigida y editada por los alumnos
de la AGA.

La portada del primer numero, dibujada
por el caballero cadete Vallarino, presenta
una escena de un poblado africano donde
los nativos tienen en la caldera a un explo-
rador de ingenua expresion con cuyo ban-
quete se regodean, momento en el que
aparece una avioneta Blicker de la inefable
Agrupacion Aérea 81, que era la de la
AGA, cuyo piloto, en pleno despiste, pre-

mas a las dieciocho horas del dia 29 de
enero de 1947. Su nombre derivado de la
cancién, entonces de moda, “Se v4 el Cai-
man”.

Su homénima, la revista, tuvo ilustres co-
laboraciones. En marzo de 1953 dibujé su
portada Antonio Mingote, antiguo oficial de
Infanteria: dos bellas cavernicolas comen-
tan el “farol” que se marca un coetaneo,
lanzandose en planeo a cuerpo limpio para
hacerles creer que es aviador.

UN PESCADOR RESCATA A DOS
ALUMNOS EN OCASIONES
DIFERENTES

de Ledn, que hubo que mandar a
la Maestranza por falta de repues-
tos. También “rara avis" conté la
General con un ejemplar Unico de
T-1, el veteranisimo Savoia SM-
81, trimotor que subsistié hasta
1949, con problemas idénticos,
porque todos procedian del inmen-
so retablo de aviones que la gue-
rra civil dejo en Espana. En el cur-
so 1946-47 empezo a ser volado
en misiones de ensefanza (viajes,
navegacion, reconocimiento foto-
grafico, paso por la vertical, tiro
aereo, simulacros de bombardeo,
etc.) otro aviéon no menos popular:
el Junkers Ju-52, procedentes en
su mayoria de la version espafola
construida por CASA con denomi-
nacion de fabrica 3.52L y T.2B en
la nomenclatura del Ejército del Ai-
re. Los Junkers sirvieron en la
AGA hasta que se les retird de la
plantilla en 1973, sustituyéndoles
unos aviones que, al fin y al cabo
eran contemporaneos suyos, aun-
que de linea mas afinada: los
Douglas DC-3 o C-4 “Dakota”, que
en Espana llevaban la denomina-
cion T.3 de codigo.

> L - "
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PRIMEROS ALFERECES
ALUMNOS

N JULIO DE 1947, LOS COMPONENTES

de la Primera Promocién AGA recibie-
ron sus nombramientos de alféreces
alumnos, y en septiembre de aquel afio
pasaron a Ledn los del Arma de Aviacién
para completar la carrera en aquella Aca-
demia, segln lo previsto hasta entonces.
Asimismo, los del Arma de Tropas y los
de Intendencia se incorporaron a la de
Los Alcazares para cursar los dos afios
restantes.

APARECE LA REVISTA
“EL CAIMAN”

N MARZO DE 1948 SE PUBLICO EL
primer numero de “El Caiman”, que
aparece como revista mensual planeada,
dirigida y editada por los Cadetes de la
AGA, pero la periodicidad se altera y apa-
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El teniente general Gallego impone el emblema de piloto militar a
SAR el Principe Don Juan Carlos de Borbon y Borbon.

gunta: “;Esta por aqui Albacete?”, lo cual
podia ser una situacion ldgica -extremado
el rasgo de humor - en un tiempo en que
los aviones de ensefianza elemental care-
cian de radio y se navegaba “a 0jo” y esti-
ma, y que en el lenguaje de los cadetes se
llamaban “procedimientos carretero-drémi-
cos”.

El titulo de la revista tenia su razén de
ser en algo que los cadetes conocian por
dura experiencia, pues casi todos, con mas
0 menos asiduidad -y alguno con exceso-,
fueron protagonistas del “caiman” que en el
argot academico era el nombre gue se da-
ba a la formacion que en horas de paseo
se deslizaba como un taimado reptil por la
Plaza de Armas y sus aledafos: la instruc-
cion de arrestados. “Don Luis”, que es seu-
dénimo del coronel Armando Sanchez Oli-
va, en su “Anecdotario militar”, llega a fijar
con precision lo que llama “un chispazo his-
torico™ el “caiman” nacié en la Plaza de Ar-

L 7 DE MAYO DE 1948 SE

PRODUCE la colision de dos
avionetas y la pilotada por el cadete
Antonio Martinez Munaiz cayé al
mar en el Mediterraneo. Un pesca-
dor de San Pedro del Pinatar, Diego
Sanchez Rosique, que pescaba en
el mar Menor, al observar el acci-
dente se dirigid con sus hijos al sitio
en que habia caido la avioneta, para
lo cual arrastraron una embarcacién
por encima de las arenas de La
Manga y consiguieron recoger a
Martinez Munaiz, que se sostenia a
nado a punto de extenuacion porque
el equipo de vuelo amenazaba hun-
dirle. La otra avioneta tomé tierra en
San Javier sin mas novedad.

Este mismo pescador y sus hijos
salvaron al alférez alumno Alejan-
dro Soriano Ocafia en octubre de
1958 en circunstancias parecidas,
por lo que fue recompensado con
la Medalla de Salvamento de Nau-
fragos en la primera ocasion y con
la Cruz del Mérito Aerondautico en
la segunda.

LA ACADEMIA GENERAL DEL
AIRE IMPARTE LA CARRERA
COMPLETA

N EL TRANSCURSO DEL ANO

escolar 1948-49 se decidié suprimir la
Academia de Aviacion de Ledn y la de Tro-
pas de Los Alcazares, con lo que en lo su-
cesivo se realizarian en la Academia Gene-
ral del Aire los cuatro cursos de la carrera
aeronautico-militar. Por lo tanto, la Segunda
Promocidn continué sus estudios en San
Javier después de que sus componentes
recibieran los nombramientos de alféreces
alumnos en julio de 1948, con la excepcion
de los del Arma de Tropas de la 2* Promo-
cion que cursaron su 4° curso en Los Alca-
zares.

Esto impuso la revisién y adecuacion de
los planes de estudios, vuelos e instruccion
militar, y generd también problemas de alo-
jamiento, que se resolvieron con la cons-
truccion de otro edificio que recibié el nom-
bre de “Séptima Escuadrilla”.

La supresion de la Academia de Aviacién
trajo a la General del Aire nuevas respon-



sabilidades, pero también supuso un incre-
mento de efectivos: profesores y alumnado;
el material aéreo de Leodn fue trasladado a
San Javier y con él vinieron especialistas y
personal de tropa. Pero lo mas pintoresco
fue la adjudicacion a la Academia de la
Seccion de Caballeria que habia en Leon,
con sus correspondientes y resabiados ca-
ballos, que produjeron méas de una fractura
de huesos y un copioso anecdotario. Con
ellos se impartieron clases de equitacion
durante varios anos y el Grupo de Caballe-
ros Cadetes convirtio sus mandos en “pla-
zas montadas”. En Ledn se establecio des-
de entonces la Escuela de Especialistas del
Ejercito del Aire.

UN GRAVISIMO ACCIDENTE AEREO

L 18 DE ENERO DE 1950, UN AVION

Junkers de la AGA, que hacia un vuelo
de transporte para recoger en Maestranza
otro aparato igual, por lo que a bordo se en-
contraban dos tripulaciones y algunos pa-
sajeros, se estrello en las inmediaciones
del pueblo de Tobarra (Albacete) y se in-
cendid, pereciendo las dieciseis personas
que viajaban en él: dos tenientes coroneles,
un comandante, un capitan, dos tenientes,
un alférez, dos sargentos, cinco cabos pri-
meros, un auxiliar administrativo y un ope-
rario de Maestranza. El entierro de las victi-
mas se efectud el dia siguiente y fue presi-
dido por el ministro del Aire, general
Gonzalez-Gallarza.

PRIMERA ENTREGA
DE DESPACHOS

L 15 DE JULIO DE 1950 TUVO LUGAR

en la Academia General del Aire la pri-
mera entrega de despachos, recibiéndolos
los nuevos tenientes de la Segunda Promo-
cion, pertenecientes al Arma de Aviacion,
Arma de Tropas de Aviacion y Cuerpo de
Intendencia del Aire.

Los alféreces del Arma de Tropas habian
permanecido su Ultimo afio en la Academia
de Los Alcazares, que cerro sus puertas
entonces para convertirse en Escuela de
Suboficiales del Ejército del Aire.

LAS “BUCKER” DE LA AGA
EN UN DESFILE AERONAVAL

L 30 DE OCTUBRE DE 1950, LAS

avionetas Blcker del 1-G-81 (siglas que
significaban “Primer Grupo de la Agrupa-
cion Aérea numero 81", utilizando una no-
menclatura que mas adelante fue modifica-
da) participaron en el desfile aeronaval ce-
lebrado en la bahia de Cadiz ante el Jefe
del Estado. En las tripulaciones aéreas figu-
raban treinta y cuatro alféreces alumnos de
cuarto curso que, terminado el desfile, re-
gresaron con sus aviones a la base de San
Javier. Era la primera vez que una unidad
aérea de la Academia participaba en un
desfile de esta indole. En esta ocasion, a
las dificultades del vuelo en formacién so-
bre el mar con un material tal liviano como

El coronel Bengoechea, director de la AGA, recibe el primer trofeo internacional “Beech Corpora-
tion™ que le entrega el agregado aéreo de la embajada USA.

las avionetas EE.3, habia que sumar los
problemas logisticos del despliegue en los
aerddromos de la Region Aérea del Estre-
cho, pero todo fue superado y la actuacion
de la unidad aérea de la Academia merecio
unanimes felicitaciones.

VIAJES DE FIN DE CARRERA

EL 2 AL 7 DE JULIO DE 1951, LOS
alféreces alumnos del 4° Curso (3* Pro-
mocion) efectuaron el primer viaje de fin de
carrera de una Promocion AGA, visitando

CONDECORACIONES, TITULOS Y DISTINCIONES

OTORGADOS A LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

- Cruz y Corbata de la Orden del Mérito Aerondutico, concedida por su Excelencia
el Presidente de la Republica Argentina en 1960. Reclbida el 25 de mayo de 196

_ - Venera de la Medalla de la Orden del Libertador, en grado de Cabailero cem:edida
'Excelencia el Presidente de la Republica

Venezuela. Recibldo | T_ ulo en
adrid en 31 de octubre de 1970. Impuesta el 15 de }ulio de1971. : -
- Medalla de Oro de la Villa de San Javier (Murcia concedlda por su. Ayuntamlanto'
'y entregada el 15 de julio de 1968.
- = Placa de Oro de ia Juventud, concedfda por la Delegacién Nac;nnal de Ia Organi-
zacién Juvenil. 9 de marzo de 1968,
- Bandera de la Federacion de Paises Bollvarlanos, reclblda en Madrld en el acto de
Inauguracién del Monumento a Simén Bolivar, en el Parque del Oeste.
- Bandera de la Repuiblica de Guatemala. Recibida el 10 de junio de 1079, .
-1 Trofeo de Sagurldad"dé Vuelo (“Vuela y vive”) del Mando de Personal del Ejérci-
to del Aire. Concedido por el Estado Mayor del Aire en 1985.
- - Trofeo Internacional “Beech Aircraft Corporation”, otorgado con motivo de haher
:iota‘lgi;sazdo 25.000 horas de vuelo en aviones T-34 “Mentor" COncedido el 12 de mayo
e
- Escudo o Panopﬂa con las Armas de la Hepuhllca de Guatamala, Heclbldo.sl 7 de
octubre de 1978.
- Medalla de Oro de los Festivales de Polifonia v Muslca de Torrevie}a, com:edtdo
por ‘el Ayuntamiento de la CIuctad en 31 de enero de 1972.
- Corbata con los colores y escudo de la Flegién de Murcia, concedlda 'or el Con-
sejo Regional Murciano en 1980.
. dc:;tégt_lm con los colures y escudo de la Viua de San Javier Impuesto el.-24 de ma
yo .
- Corbata de la Ciudad de Cartagena, concedida por su Excmo Ayumamiento en 9
_d [uiio de 1993. Impuesta el 10 de diciembre de 1993.
bata de Honor con los colores y escudo de la VIIIa de San Pedro del Plnatar
(Murcia), concedida por el Excmo. Ayuntamiento en 11 de agosto de 1993 Impuesta
el 10 de diciembre de 1993.
- Cruz Azul de la 5eguridad Social en categoria de Plata, concedida por el lnstituto
nacional de Prevision en 26 de febrero de 1976.
- Laurel de Murcia por Institucion Sobresahente, concedido por Ia Asoclaclon de Ia
en 23 de enero de 1971,
e Hermana Mayor de la Cofradia de Nuestra Seﬁora de la sraledad y Santo
Redant__ (Pasu Negro}, de la ciudad de Huércai-Overa (Almeria), otorga-

g He 1ana Ma yor de I Ccm regacién Cofradia de Nuestra Senora de la
-\"r-de la Paz, de la Ciuda Torrevieja &\llcanta), concedido en 1985.
yor ‘de Honor de la Hermandad de Santiago el Mayor y San Blas,
' -mino de San Jawer (Murcia), otorgado eI 28 de febrero de

' ulo de Hefmana Mayor de la Cofradfa de Maria Santisima de Ia Estrella (Parro-'
Saggast;o corazén), da la Cludad de Elche {Alicante), entregado el 13 de nm
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Villa Cisneros, Las Palmas y Sevilla, para lo
que utilizaron el unico avién cuatrimotor
que entonces tenia el Ejército del Aire, el
Junkers Ju-290 de la Escuela Superior de
Vuelo, de Matacén (Salamanca).

El viaje tuvo una nueva edicion al afio si-
guiente para los alféreces de la 4* Promo-
cion que fue la primera que salio al extran-
jero con este motivo. Después de una es-
cala en Palma de Mallorca, llegaron a
Roma, destino del viaje aéreo, donde fue-
ron recibidos en audiencia por el Papa Pio
XIl. La visita incluia, en ltalia, la de los cen-
tros de instruccién de la Aeronautica Militar,
aerédromos y bases aéreas.

El viaje a Italia se realizé también en el
Junkers Ju-290, el avién de mayor capaci-
dad que tuvo durante mucho tiempo el Ejér-
cito del Aire. Pero en Roma se averid la
rueda de morro y tuvieron que realizar el re-
greso a San Javier en los hidroaviones Dor-
nier Do-24 de Pollensa.

Desde entonces y con algunas intermi-
tencias, las promociones de la AGA, al
terminar sus estudios en la misma, han
viajado al extranjero en numerosas oca-
siones.

PROYECCION INTERNACIONAL
DE LA AGA

N EL CURSO 1951-52, LA ACADEMIA

conto con el primer alumno extranjero,
el cadete boliviano Gonzalo Ascarrunz Alar-
con, a quien, al terminar su estancia en la
misma, se le concedié el titulo de Piloto Ho-
norario de la Aviacion Militar Espafiola.

Por la misma época, en el verano de
1951, es decir, dos afos antes de que se
firmasen los Pactos de Cooperacioén y
Ayuda Mutua entre Espana y los Estados
Unidos, un grupo de alumnos de la Aca-
demia, a cuyo frente figuraba un capitan
profesor, participé por vez primera en los
intercambios internacionales de Cadetes
del Aire que organizaba la Civil Air Patrol
norteamericana.

Poco tiempo después, en octubre de
1954, la Academia recibi6 la primera visita
de una representacion extranjera, la Mision
Militar dominicana mandada por el contral-
mirante Lajara Burgos e integrada por re-
presentaciones del Ejército, la Marina y la
Aviacion de la Republica Dominicana.

Serian éstos los primeros de una serie
ininterrumpida de fecundos contactos e in-
tercambios con las fuerzas armadas de dis-
tintos y numerosos paises, con las que a lo
largo del tiempo se han establecido sdlidos
lazos de amistad y camaraderia.

En el mes de julio de 1955, el director de
la Academia General del Aire, coronel Ri-
cardo Guerrero Lopez, asistidé en Denver,
Colorado, a la inauguracion de la Academia
de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos,
con cuyo Centro se han mantenido desde
entonces frecuentes y excelentes relacio-
nes, sostenidas por la reciproca presencia
de profesores y alumnos y por la realiza-
cién de visitas anuales por representacio-
nes de ambos centros.
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ALUMNOS QUE HAN

COMPLETADO
ESTUDIOS EN LA A.G.A.
+ ESCALAS SUPERIORES
Cuerpo General: :

'Escala del Aire 2529
EscaladeTropas o - 951
Cue de Intendencla del Alre 366
TOTAL 3-345.'

. CUERPOS DEL EJEFICITO DEL AIRE
Cuerpowde Ingenieros Aeronauticos:
‘Escala de Ingenieros o ABT.
_ Escala de Ingenieros Técntcos 239
Cuerpo Juridico 88

Cuerpo de Intervenciéon 88
Cuerpo de Sanidad e
Cuerpo de Farmacia e
Escala de Directores M usicos 3
TOTAL. - - 881

® OTROS CUERPOS, ESCAI..AS 0 CURSOS
Arma de Aviacion (Curso Formativo
de Oficiales Provisionales

y de Com
Arma de Aviacién (Cursos de
Perfeccionamiento de Oficiales

Pilotos de compiememo 68
TOTAL : 108
s ESCALAS =MEDIAS
Cuerpo General 31
Cuerro de Especialistas 89
Escala de Ingenleros Técnicos 35
TOTAL 155
« CUERPOS COMUNES DE LA DEFENSA
Cuerpo Juridico Militar 40
Cuerpo Militar de Intervencién 45
Cuerpo de Sanidad o : A
Farmanéuticos e 10
~Veterinarios 12
Odontélogos 3
_ Escala Media “ 59
Cuerpo de Muslcas Mllitares L
TOTAL - 241
. ALUMNOS EXTRANJEROS e
~ Bolivia : o]
‘Marruecos (seis cursos) P
Costa Rica 1
~ Ecuador (seis cursos) 18
‘Guatemala (dos cursos) B
Honduras (tres cursos) 8
- Guinea Ecuatorial (tres cursos) 6
Uruguay Sl 1
- TOTAL e 59
- TOTAL GENERAL = > 5290
: VSItuacién- 15 de julio de 1994.
--TITULOS AERONAUTICOS
PILOTO MILITAR .
Cuerpo General: e
‘Escala del Aire (1) 2498
Escala de Complemento 383
Cuerpo de Ingenieros Aeronéuticos 11
OficialesdelaArmada 15
Transformacién ETS/EA 91
Escala Media (Oy raciones Aereas) 26
Alumnus extran eros. -
TOTA o 3 079

OBSERVADOH DE AEROPLANO (1)

Cuerpo General:

Escala de TropasySarviclos ) 829
Alumnos extran}eros e S
TOTAL _ - 832
NAVEGANTE AEREO (1) o
Cuerpo General . : 25

TO AL GENERAL 1 3.936

{ 1) EI titulo de Piloto mmrar llevaba implicita la
aptitud coma Observador de Aeroplano | y actual-
mente la de Navegante Aéreo.

Situacion: 15 de julio de 1994.

lemento. - CO_ ;

Desde la presencia del primer alumno
extranjero que tuvo la AGA en 1951, y
con diversa periodicidad e intermitencias,
alumnos extranjeros han realizado en la
Academia cursos de formacion completa
o de adiestramiento en vuelo, lo que ru-
brica las relaciones que el Ejército del Ai-
re y su Academia General mantienen con
Fuerzas Aéreas extranjeras. Los contac-
tos exteriores se mantienen con asidui-
dad. Ademas del intercambio anual de
profesores y alumnos entre la Academia
General del Aire (AGA) y la Academia de
la Fuerza Aérea de los Estados Unidos
(USAFA), todos los anos, desde 1971, se
celebran encuentros deportivos, mediante
visitas alternativas en uno y otro pais, con
centros de ensenanza aerondutica de di-
versas naciones: Francia, Alemania, Ma-
rruecos e ltalia.

Este programa se ampliara en el futuro,
pues recientemente se ha firmado el proto-
colo de acuerdo para celebrar encuentros
deportivos con la Academia de la Fuerza
Aérea de Grecia.

Estas bien cimentadas relaciones de
amistad tienen su expresién méas lograda
en los galardones que las Fuerzas Aéreas
de varios paises otorgan a alumnos de la
AGA cuando éstos terminan sus estudios
en la misma.

ASISTENCIA A UN EJERCICIO
TACTICO EN CUATRO
VIENTOS/CAMPAMENTO

L 18 DE MAYQO DE 1953, LOS ALUMNOS

de la Academia asistieron a un ejerci-
cio tactico celebrado en la zona de Cuatro
Vientos y Campamento, que fue presen-
ciado por los Jefes de Estado de Espana
y Portugal, y en el que participaron por el
Ejército del Aire dos agrupaciones de
aviones Heinkel-111 y una de Junkers-52,
saltando desde estos Ultimos tres unida-
des de paracaidistas. En la segunda parte
del ejercicio, denominado “Gran Capitan”,
intervino un batallén de la Academia Ge-
neral Militar, un grupo de Artilleria de 105
mm. y un escuadron de Caballeria meca-
nizado.

En marzo de 1955, la Academia General
del Aire participd en un ejercicio de coope-
racion aeronaval con la Flota, consistente
en la localizacién de submarinos en superfi-
cie e inmersion, colaborando con hidroavio-
nes de la base de Pollensa, sobre el area
sefalada por el mando de la operacion. In-
tervinieron seis aviones T.2 de la AGA, tri-
pulados por profesores y alumnos de la
misma, que constituyeron la Agrupacién “F”
de Fuerzas Aéreas.

Las condiciones de utilizacion del mate-
rial aéreo habjan mejorado sensiblemente
en la base de San Javier, desde que en di-
ciembre de 1953 entré en servicio la pista
05-23 de pavimento resistente, la de rodaje
paralela a aquella y la plataforma de esta-
cionamiento de aviones en torno a la nueva
torre de vuelos, asi como el area de alerta
frente al hangar numero 4.



CAMBIO DE ORIENTACION EN LOS
PLANES DE ENSENANZA

AS DIRECTRICES DEL REGLAMENTO

Organico de la Academia, de julio de
1945, reflejaban los criterios vigentes en
la época, deducidos de las experiencias
de la guerra civil y de las ensefianzas de
la segunda Guerra Mundial que por aque-
llos dias finalizaba. Estas directrices se
mantienen hasta mediados los afnos cin-
cuenta en que con la inclusion del reactor
en las unidades de fuerzas aéreas, la cre-
ciente complejidad de la circulacion aé-
rea, el auge de la electrénica y la impor-
tancia que adquieren las doctrinas de co-
operacion, aconsejan comenzar una serie
de innovaciones.

A partir de la 10* Promocion, los planes de
estudio consignan un notable incremento de
los estudios matematicos, orientados a dar
una amplia base cientifica a los oficiales del
Ejército del Aire. Esta tendencia se acentua
con la inclusién de una serie de materias
que dan configuracion moderna a los planes
de estudios, en los que aparece la Electroni-
ca -en relevo del clasicismo de la Radiotec-
nia-, la Energia Nuclear, los Proyectibles Di-
rigidos, la Estadistica y los sistemas de Na-
vegacion mas avanzados, que ya son
aplicables en la practica por un hecho tan
simple -desde la Optica actual- como que
los aviones de ensenanza empiezan a
tener todos comunicacion radio por fo-
nia.

Los planes de estudios reciben tam-
bién aportaciones “humanisticas” y apa-
rece la Historia de la Cultura, Psicologia,
Pedagogia, el Derecho Internacional Ae-
reo, al mismo tiempo que empiezan a
apuntar alto los estudios militares, que no
se reducen a capacitar al alumno para el
mando de unidades subordinadas, sino
que se orientan para capacitarle con
mas amplios objetivos. Asi, se estudia la
Economia, las Relaciones Internaciona-
les, los Estudios Estratégicos -que termi-
nan por recibir el nombre de Teatros mun-
diales de Operaciones-, el Esfuerzo de
Guerra...

UNA APORTACION IMPORTANTE:
LOS AVIONES E.17 “MENTOR”

NTRETANTO, PARA LA ENSENANZA

aerea se habian mantenido en linea
las Blcker y los Junkers-52, pero, retira-
dos de las listas del Ejercito del Aire
otros aviones que pasaron por sus cam-
pos y pistas, los alumnos volaron las |-
11B (L.8 en la nomenclatura y “Vespa”
en la denominacion popular) y los bimo-
tores Heinkel He-111 (B.21), que tan su-
gestivos resultaban para las practicas de
tiro y bombardeo sobre el islote del Fara-
[l6n, en las que se utilizaban “bombas”
de yeso con aletas estabilizadoras de
madera. Si cualquier parecido con las
condiciones reales era remoto, el que
con ellas se le acertara en muchas oca-
siones al pequeno y solitario islote, dice
mucho de la calidad que iba alcanzando

la instruccion, aunque los medios fueran
todavia casi elementales.

En 1958, la Academia consigui¢ la que
por entonces fue la mas importante aporta-
cion a la plantilla de material aéreo. En
aquel ano se recibieron quince aviones Be-
ech T-34 “Mentor”, a los que se asigno el
codigo E.17. El nombre “Mirlo”, que como
indicativo radiofdnico recibi¢ inicialmente
este material, resulté perfectamente ade-

cuado, porque su rendimiento en la ense-
nanza aérea de la Academia General esta
por encima de toda ponderacion. Con ellos
se volaron 124.938 horas hasta su retiro en
1989, de modo que éste se ha producido
después de mas de treinta anos de servi-
cios, cumplidos exclusivamente en la pro-
pia Academia.

Junto a Biicker, Junkers y Mentor se ali-
nearon aun por mucho tiempo, sometidas
a un intenso trabajo, las I1-115 (E.9), utili-
zadas con preferencia en los vuelos de
Aplicacion para la obtencion del Titulo de
Observador.

EVOLUCION DE MODOS, MANERAS
Y COSTUMBRES

L TRATO Y CONDUCTA DE LOS

Cadetes ha experimentado a lo largo
del tiempo sensibles cambios, sin mengua
de la subordinacion, pero como reflejo de
una mentalidad en consonancia con la evo-
lucion de la vida. En cuestiones que no
afectan a la disciplina ni a las ordenanzas

militares, se ha pasado de la rigidez y del
puro ordenancismo al didlogo en coloquios
formativos que facilitan una mejor compren-
sién de deberes, derechos e incluso de po-
siciones personales en cuestiones de ac-
tualidad en cada momento.

La instruccion en orden cerrado por la
plaza de Armas y sus alrededores fue susti-
tuida por el estudio en el propio alojamiento
o por otras formas de penalizacion que, con
mayor 0 menor vigencia, tuvieron diversos
nombres: “estudio de recuperacion”, de
“medianos”, de “festivos”, de “arrestados”,
“caiman literario”, etc.
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Embarque de los restos mortales de S.M. el Rev Don Alfonso XIIT en el avicn Hércules que los condujo
a Getafe para el definitivo enterramiento en el Monasterio de El Escorial.
Presencia el embarque SAR el conde de Barcelona (19 de enero de 1980),

ESTADISTICA DE HORAS DE VUELO
POR TIPO DE AVION

E.3B  Biicker Bii-131/CASA 1.131 “Jungmann” (1945-1976) 176.113 horas
E.1  Bicker Bii-133/CASA 1.133 “Jungmeister” (1946-1962) 3.636 horas
E.6 Hispano-Suiza HS-42 (1946-1955) : : - 13.259 horas
L.14 Junkers W-34 (1946-1948) e 582 horas
TA Savoia Marchetti SM-81 (1946-1949) 395 horas
T.2B  Junkers Ju-52 3/M/CASA 3.52 L (194-1973) 19.741 horas
E.4 INTA HM-1 y HM-1B (1949-1955) T ~ 5.396 horas
B.21  Heinkel He-111 H.16/CASA 2.111 M 1 L (1953-1964) ~ 2.090 horas
L8C  AISAI-11B (1954-1957) e e ~ 1.382 horas
C.4K  BFW Messer Me-109B/HA 1.109 J-L (Me-109J) (1957-1958) 29 horas
E17 Beech Aircraft T-34A “Mentor” (1958-1989) = 123938 horas
E9  Iberavia AISA I-115(1958-1977) 20426 horas
E.16  North American T-6D y T-6G “Texan” (1962-1982)  113.295 horas
E.14A  Hispano Aviacion HA-200A “Saeta” (1971-1980) _ 7.311 horas
T.3  Douglas DC-3/C.4 “Dakota” (1972-1978) ~ 3.130 horas
C.10B  Hispano Aviacion HA-200D “Saeta” (1973-1977) 2.222 horas
5340- Beech Aircraft F-33C “Bonanza” (1974-1994) 48.592 horas
‘TR.12C) CASA 212 AV1 “Aviocar” (1974-1994) ~13.185 horas
Acrob.  Zlin “Master” (1974-1977) - 312horas
E.25 = CASA C-101EB “Aviojet” (1980-1994) ; - 113.033 horas
E.26  ENAER T-25 “Pillan”/"Tamiz" (1987-1994) ~ 21.373 horas
FOTAL . o . 693.630 horas

En la uniformidad se pasé del calzén y la
bota noruega con sahariana de cinturon y
amplios bolsillos y gorro cuartelero con bor-
la, al pantalon recto, cazadora corta y fino
borcegui o zapato, con gorro estilizado, to-
do ello en “gris Aviacion”, pasando por una
transicion que, con este mismo corte pero
en género distinto, el primitivo “gris mahoén”
-para apurar existencias-, incluia una gorra
teresiana y fue conocido como “uniforme
coreano”, mas por influencia del momento
que por el parecido.

Los alojamientos también han evolucio-
nado, aunque con lentitud hasta disponer
de apartamentos tipo camareta, lo que se
ha hecho especialmente necesario con la
incorporacion de la mujer al alumnado aca-
démico. Y el fantasma de la ducha fria en
invierno ha dejado paso desde los afios se-
senta al agua mas o menos templada, asi
como la climatizacion de los locales por
medios mas racionales y efectivos que los
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que emplearon, a base de frotarse las ma-
nos, las primeras promociones.

CADETES MARROQUIES EN LA
ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

OMO CONSECUENCIA DE LOS

acuerdos que siguieron a la extincion
del Protectorado de Espafa y Francia en
Marruecos, el 12 de septiembre de 1956 se
incorporaron a la Academia General del Ai-
re doce cadetes marroquies, para realizar
un curso de formacion militar y aerondutica
que les capacitara para integrarse en las
Reales Fuerzas Armadas del sultan Mo-
hammed V. Este curso finalizd en agosto
del afo siguiente y a dichos alumnos se les
concedio el titulo de Piloto privado, de ca-
racter civil, después de haber efectuado la
ensefianza aérea elemental en aviones li-
geros.

Precisamente por las mismas fechas se
produjeron los primeros incidentes con mo-
tivo de la infiltracion de bandas armadas en
los territorios espanoles de Ifni y Sahara,
sucesos que también tuvieron repercusion
en la Academia. Cuando el mando explord
la voluntad de los que deseaban ser desti-
nados a las fuerzas que operaban en aque-
lla zona, todo el personal destinado en la
Academia General se ofrecid voluntario,
pero como el nimero excedia a las necesi-
dades, solamente un comandante y tres ca-
pitanes fueron agregados en comision a las
Fuerzas Aéreas de Canarias y Africa Occi-
dental para las operaciones que se realiza-
ron en la provincia del Sahara.

RELACIONES DE LA ACADEMIA
CON OTROS CENTROS ANALOGOS

ON EXCEPCION DE ALGUN CASO

aislado, como fue la visita de la mision
militar dominicana que estuvo en San Ja-
vier en octubre de 1954, la Academia Ge-
neral permanecia dedicada a consolidar su
funcion docente en un relativo apartamien-
to, pero esta misma labor callada iba tras-
cendiendo y convirtiendose en un factor de
prestigio que empezo a atraer la atencion
de otros centros andlogos, cuyos profeso-
res y alumnos empezaron a frecuentar sus
visitas a la AGA. Asi, en los meses finales
del curso 1957-58 se registraron las de dos
expediciones de guardiamarinas de la Es-
cuela Naval Militar que realizaban un viaje
de practicas a bordo de los minadores ads-
critos a la misma, con los que dias antes
habian llegado al puerto de Cartagena; dos
semanas mas tarde se recibio la visita de
un curso de la Academia de la Aerondutica
Militar Italiana, al mando del coronel Renato
Liotti, acompanandoles el agregado aéreo
en Madrid, teniente coronel Burdi, y proxi-
mo ya el fin de curso, el 9 de julio llegaron a
San Javier, a bordo de dos aviones turbo-
hélice C-130 “Hércules”, noventa alumnos
de la Academia de la Fuerza Aérea de los
Estados Unidos, de Colorado Springs, cuyo
centro habia sido inaugurado en julio de
1955 con asistencia, como se ha dicho, del
entonces director de la AGA, coronel Gue-
rrero.

EL PRINCIPE DON JUAN CARLOS
DE BORBON, ALUMNO DE LA
ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

U MAJESTAD EL REY DON JUAN

Carlos | fue alumno de la Academia en
el curso escolar 1958-59. El 29 de julio de
1958, el Boletin Oficial del Estado publica-
ba el Decreto siguiente:

“En atencién a las circunstancias que
concurren en Su Alteza Real el Principe
don Juan Carlos de Borbén y Borbén,

Vengo en nombrarle Alférez Alumno de
la Academia General del Aire.

Asi lo dispongo por el presente Decreto,
dado en Madrid a veintiuno de julio de mil
novecientos cincuenta y ocho”.



Su Alteza Real se incorpord a la Acade-
mia el 16 de septiembre, con los demas
alumnos, y quedo encuadrado en la 2° Es-
cuadrilla, siguiendo estudios comunes con
el alumnado y otros especificos en razén
del tiempo que permaneceria en dicho
Centro.

El Principe don Juan Carlos participé con
la 11* Promocion en el viaje de fin de carre-
ra realizado a ltalia, durante el cual fueron
recibidos en audiencia especial por su San-
tidad el Papa Juan XXIII.

El 15 de julio de 1959 fue clausurado el
curso academico y recibieron sus Despa-
chos los tenientes de la 11° Promocion, en
tanto que al Principe don Juan Carlos le fue
impuesto el emblema de Piloto Militar del
Ejército del Aire, haciéndole entrega el co-
ronel Salvador, como director de la Acade-
mia, de una daga como recuerdo de su es-
tancia en la Academia General del Aire.

PRESENCIA DE LA AGA EN EL
SEXQUICENTENARIO DE LA
REPUBLICA ARGENTINA

L 10 DE MAYO DE 1960, UNA

seccion de caballeros cadetes repre-
sento a la Academia General del Aire en el
desfile conmemorativo del CL Aniversario
de la Republica Argentina, celebrado en
Buenos Aires ante el Presidente de aquella
nacion y Embajadas extraordinarias. Con
este motivo, el gobierno argentino concedio
al Estandarte de la Academia la Corbata de
la Orden de Mayo al Mérito Aeronautico,

Llegada a la AGA de los primeros aviones CASA C-101.

que le seria impuesta el 25 de mayo de
1961 en los actos de inauguracion del Mo-
numento al general Sanmartin, en Madrid.

EL TROFEO INTERNACIONAL
“BEECH” A LA ACADEMIA

L 12 DE MAYO DE 1962, LA BEECH
Aircraft Corporation otorgd a la Acade-
mia General del Aire el primer Trofeo Inter-
nacional, con motivo de haberse totalizado
en este Centro 25.000 horas de vuelo en

aviones T-34 “Mentor” sin accidentes, en
cuya dedicatoria se lee lo siguiente: Nos
honramos en conceder este Trofeo a la
Academia General del Aire (Instructores,
Alumnos y Personal de Mantenimiento) por
la notable consecucion de las 25.000 horas
de vuelo, sin accidentes, en el avién “Men-
tor”.

Con el paso del tiempo, estos aviones
han totalizado mas de 125.000 horas, a lo
largo de més de treinta anos de servir en la
plantilla académica, ocupando el segundo
lugar en numero de horas (después de las
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RELACION DE JEFES, OFICIALES, ALUMNOS,
SUBOFICIALES, CLASES DE TROPA ESPECIALISTAS Y

PERSONAL CIVIL FALLECIDOS EN ACCIDENTE DE

—24 de mayo de 1946
—18 de noviembre de 1946
—15 de noviembre de 1947
—3 de febrero de 1949

—23 de marzo de 1949

—18 de enero de 1950

—23 de octubre de 1950
—19 de mayo de 1951

—16 de febrero de 1952
—25 de febrero g!e 1952
—29 de febrero de 1952

—16 de enero de 1953
—13 de febrero de 1953
—21 de mayo de 1956
—20 de enero de 1959

—>5 de junio de 1959
—23 de noviembre de 1960
—8 de enero de 1963

—25 de abril de 1963

AVIACION

Caballero Cadete Luis Blanco Mufoz
Teniente Jose Maria Aznar Acedo
Caballero Cadete Tomas Liuna Reig

Teniente José Javier Arancibia Resines
Cabo (mecanico) José Ruiz Ruiz

Capitan Juan Guerrero de Escalante y Marquina
Teniente Antonio Cerrada Amo

Teniente coronel José Saenz Flores

Teniente Coronel Jestis Fernandez Tudela
Comandante Fernando Alvarez Caddrniga

Capitan Rafael de Ugarte Ruiz de Colunga :
Teniente Angel Ladron de Guevara y Ortiz de Urbina
Teniente (mecanico) Mariano Murillo Joven

Alférez (montador electricista) Leandro Alvarez Fdez
Sargento {radio) Julian Villagra Mayor

Sargento (mecanico) Eliezer Giral Bestué

Cabo 12 (mecanico) Mariano Barcel6 Arce

Cabo 12 (mecanico) José Garcia Ros

Cabo 12 (radio) Antonio Pellicer Ruiz ;

Cabo 12 (mecénico radio) José Antonio Viescas Fdez
Cabo 12 (radio) Miguel de Mesa Sanchez

Auxiliar Administrativo Civil José Segado Jiménez
Operario de Maestranza Francisco Barceld Arce.

Teniente Carlos Corona Rossi
Alférez alumno Lorenzo Machado Brier

Teniente Agustin Floriano Llorente
Caballero Cadete Alfonso Garcia Hernandez

Alférez alumno Elias Ferreiro Vences
Caballero cadete José Luis Usandizaga Martin

Teniente Luis Victor Rosillo Lopez

Teniente Antonio Duran Cidoncha _
Caballero cadete José Manuel Navalén Fernandez
Cabo 12 José Duenas Carmona

Alférez Alumno Luis Pardo Albarellos
Alférez alumno Salvador Soler Marti

Capitan Fernando Martinez Aranzadi
Aiférez alumno Emilio Calvo Salazar

Capitan Mariano Andreu Moreno =~ :
Caballero Cadete Ignacio Lopez-Perea Lloveres

Aiférez alumno Enrique Teigell Cea .
Alférez alumno Paulino Sanz de la Fuente

Alférez alumno Francisco Moreno Sanchez
Alférez alumno Antonio Verdera Planells

Capitan Juan José Garcia Montoro
Alférez Alumno Rafael Aimazan Riveros

Alférez alumno Julio Salvador Martinez

—=25 de septiembre de 1963 Capitdn Félix de las Heras Andrés

—7 de octubre de 1963

—21 de junio de 1966
—31 de octubre de 1968
—=6 de junio de 1972

—24 de noviembre de 1972
- —17 de diciembre de 1973
—11 de julio de 1975

—2 de octubre de 1977

Capitan Manuel Sanchez Martinez
Alférez alumno Eduardo Fernandez Corral

Alférez alumno Juan Antonio Llanos Séez
Capitan Carlos Lumbreras Salcedo

Cafoltén José Ramon Ororbia y Robatto

Soldado alumno (aspirante a piloto de complemento)
Juan-Carlos Mateo Cabrera ' :
Capitan Pablo Sanchez Garcia

Soldado alumno (aspirante a piloto de complemento)
Javier Serrano Gonzalez

Capitan Emilio Turrion Alvarez

Teniente Luis Miguel Bouzas Alvarez
Comandante Manuel Bernabé Ruiz
Comandante Angel Prada Vifias

Capitan Dionisio Carricondo Felices
Capitan Pablo Sedano Iguacel

Teniente Juan-Francisco Conesa Martinez
Capitéan Jose Maria Deigado Moreno
Capitan Alfredo Lago Palomeque

—29 de septiembre de 1987 Capitan Carlos Montafio Navalpotro

Alférez alumno (39) Héctor de Haya Beyrer

—14 de septiembre de 1989 Teniente Angel Martinez Lanao
- Teniente Carlos Martinez Pérez
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Blcker) y acreditando inmejorables condi-
ciones como aviones para la ensefanza de
pilotos y navegantes.

LA CATEDRA “CIERVA CODORNIU”
UN INCONCLUSO PROYECTO DE
LARGA GESTACION

N EL SALON DE ACTOS DE LA

Academia tuvo lugar el 21 de noviem-
bre de 1963, una conferencia del profesor
argentino Aldo Armando Roca sobre “Los
problemas juridicos de la Cosmonautica”,
que, no obstante su caracter especial y mo-
nografico, fue una leccién magistral, acogi-
da por el auditorio con gran interés. Aunque
en aquel momento se dio a este acto el ca-
racter de inauguracién de la Catedra “Cier-
va Codorniu” que se proponian crear la
Academia y la Universidad de Murcia, la re-
alidad es que el intento no llegd a fructificar,
Y, aunqgue se habia publicado una Orden de
Educacion y Ciencia sobre tal cuestion, no
se produjo oficialmente la creacion de dicha
Cétedra.

LA OPERACION “FLECHA ROTA” Y
LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

URANTE UNA MANIOBRA DE

reaprovisionamiento aéreo, el 17 de
enero de 1966 colisionaron sobre la costa
de Palomares (Almeria) un avion cisterna
KC-135y un bombardero estratégico B-52
de la USAF, que transportaba varias bom-
bas nucleares. Los aviones resultaron des-
truidos, fallecieron en el acto varios tripulan-
tes y otros, con graves heridas, fueron res-
catados del mar por unas embarcaciones.
De esta manera se inicio el “incidente até-
mico” designado con el nombre de Opera-
cién “Flecha Rota". En la base aérea de
San Javier, de la que era jefe el entonces
Director de la Academia Emiliano Alfaro
Arregui, la mas proxima al lugar del acci-
dente, hubo una reaccién inmediata, con
los medios disponibles, para tratar de pa-
liar, si era posible, las consecuencias del
suceso, y en las semanas siguientes fue
utilizada por las fuerzas aéreas que partici-
paron en la misma, hasta el punto de que el
pavimento de las pistas se resintié por el
considerable peso y el uso continuo a que
fueron sometidas por los aviones que toma-
ron parte en la Operacion. Como muestra
de gratitud por la cooperacion de la Acade-
mia y base aérea, la 16° Fuerza Aérea de
los Estados Unidos les dedicé un cuadro
gue se conserva en el Salon de Honor de
este Centro.

LA AGA EN AUXILIO DE LA
REFINERIA DE ESCOMBRERAS

A REFINERIA DE PETROLEOS DE
Escombreras registré una fuerte explo-
sion que provoco un incendio de enormes
proporciones en la noche del 1 de octubre
de 1969, interviniendo desde los primeros



momentos los Servicios contra incendios
de la Academia General del Aire que, a lo
largo del siniestro, que duré mas de una
semana, demostraron ser los mas efica-
ces y cuyo personal, junto al de otras ba-
ses y aerodromos del Ejército del Aire, ri-
valizaron en esfuerzos y sacrificios, estan-
do presentes en todo momento hasta la
conclusién del incendio. Tan destacada
actuacion fue reconocida por los técnicos
que dirigieron los trabajos de extincion,
con cuyo motivo la Empresa REPESA re-
galé a la Academia un cuadro alegérico
que también se conserva en el Salén de
Honor.

ACCIDENTE DE UNA FORMACION
DE AVIONES “SAETA”

L 11 DE JULIO DE 1975, CUANDO

participaban en un entrenamiento para
el desfile del dia siguiente con motivo de la
entrega de Despachos, cayeron al mar Me-
nor cuatro aviones E.14A “Saeta” que vola-
ban en formacion, pereciendo cinco profe-
sores -dos comandantes, dos capitanes y
un teniente-, siendo el mayor accidente
ocurrido en la Academia en cuanto al nu-
mero de aviones implicados.

Para presidir el funeral por las victimas,
al dia siguiente llego a San Javier el Prin-
cipe de Espana, acompanado del minis-
tro del Aire. Finalizada la ceremonia reli-
giosa, el Principe impuso sobre los fere-
tros las insignias de la Cruz del Mérito
Aeronautico.

Por la tarde, Su Alteza presidio los actos
de entrega de Despachos, que finalizaron
con un desfile terrestre y aéreo. En dltimo
lugar, después de la pasada de la agrupa-
‘cion aérea, un solitario “saeta” cerrd el des-
file, simbolizando el homenaje a las tripula-
ciones caidas el dia anterior.

El coronel Gdmez Coll, director de la AGA, recibe el primer trofeo de Seguridad de Vuelo, que le en-
trega el jefe del Mando de Personal, teniente general Martinez Eiroa, en presencia del director de En-
seitanza, general Chillon Corbaldn y del teniente coronel Rubiano Gomez (18 de febrero de 1986).

PRESENCIA DE LA AGA EN LA
PROCLAMACION DEL REY DON
JUAN CARLOS

L 27 DE NOVIEMBRE DE 1975, UNA

Escuadrilla de Caballeros Cadetes de la
Academia General del Aire participo en la
Parada militar y Desfile que tuvieron lugar
en la Plaza de la Armeria y Plaza de Orien-
te de Madrid con ocasion de la Proclama-
cién de Su Majestad el Rey Don Juan Car-
los I.

Reciprocamente, la presencia de Su Ma-
jestad el Rey en la Academia General del
Aire se ha hecho consustancial con la histo-
ria de este Centro: de una forma que ya es
habitual en las clausuras de cursos acadé-
micos, en las que el Rey entrega Reales

El coronel Michavila, director de la AGA recibe de Su Majestad la Reina Sofia la bandera otorgada a
la AGA.

Despachos e impone condecoraciones a
los alumnos merecedores de estos galardo-
nes, pero también en otras ocasiones no
menos memorables, como en las bodas de
plata de la 11* Promocion, en la que esta
incluido como antiguo alumno; en visitas re-
alizadas en su condicion de Capitan Gene-
ral de las Fuerzas Armadas Espanolas, y
cuando el Principe de Asturias realizo en la
AGA su formacion aeronautica militar. Si se
nos permitiese enjuiciar tales estancias del
Rey en la Academia, cabria decir sin atri-
buirnos la menor licencia, que Don Juan
Carlos se encuentra en ella comodo y a
gusto, como quien vuelve con frecuencia a
casa propia, en tanto que con especial res-
peto, pero con igual sencillez y alta estima-
cion, se recibe al Rey en la Academia.

LOS RESTOS DE SU MAJESTAD EL
REY DON ALFONSO XIIl EN LA
ACADEMIA

ROCEDENTES DE ROMA Y A BORDO

de una fragata de la Armada, el 19 de
enero de 1980 llegaron a Cartagena los
restos de S.M. el Rey Don Alfonso Xlll,
siendo trasladados en un helicoptero a la
base aérea de San Javier, donde el Escua-
dron de Alumnos de la Academia General
del Aire les rindié honores en representa-
cion del Ejército del Aire. A continuacion
fueron trasbordados a un T.10 “Hércules”,
cuyo avién los condujo a Getafe, para ser
depositados finalmente en el Pantedn Real
del Monasterio de El Escorial.

LLEGADA DE NUEVO MATERIAL
AEREO: LOS CASA C-101 (E.25)

L DIA 1 DE ABRIL DE 1980 LLEGARON
a la Academia los primeros aviones CA-
SA C-101 (E.25 en la nomenclatura del
Ejercito del Aire) que a partir del curso si-
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guiente fueron utilizados en la ensefanza
basica de vuelo en sustitucion de los vete-
ranos E.16 (T-6), que tan excelente resulta-
do dieron en la ensefanza aérea a lo largo
de muchos afos.

El rendimiento de los aviones E.25 fue
tan excelente desde el primer momento
que ya el 26 de junio de 1985 pudo cele-
brarse un acto para conmemorar que se
hubieran alcanzado veinticinco mil horas de
vuelo de los aviones de la Academia Gene-
ral del Aire.

CONCESION Y ENTREGA
DE BANDERA A LA ACADEMIA
GENERAL DEL AIRE

L 27 DE ABRIL DE 1980, CUMPLI-

mentando el reconocimiento del dere-
cho de la Academia General del Aire a os-
tentar Bandera, otorgado por Orden minis-
terial de 18 de junio de 1979, tuvo lugar la
entrega de la misma, habiéndose dignado
Su Majestad la Reina Dofia Sofia ser Ma-
drina de dicha Ensefa. Los solemnes actos
celebrados con tal motivo alcanzaron gran
brillantez y fueron presididos por Sus Ma-
jestades los Reyes, que estaban acompa-
nados por Sus Altezas Reales el Principe
de Asturias y las Infantas Dofa Elena y Do-
na Cristina.

En el mismo acto se conmemaoraron las
500.000 horas de vuelo en la Academia
General del Aire, y a continuacién tuvo lu-
gar un desfile aéreo en el que participaron
aviones de los Mandos de Combate y Téc-
tico y de la Academia General del Aire. Por
ultimo fue presentado en vuelo el avién CA-
SA C-101, que realizé diversas maniobras

VIAJES DE FIN DE
CARRERA REALIZADOS
AL EXTRANJERO

Afios Promociones Paises visitados

1952 5e Italia

1953 6° Portugal

1959 1 Italia

1961 13 Italia

1962 14 Francia

1964 16° Francia

1967 19 Repuiblica Argentina

1969  21° Republica Argentina
y Chile

1972 24 Francia

1979 3ar Italia

1980  32° Repliblica Argentina

1982 34 Méjico

1983 35° Egipto

1984 36" Grecia

1985 ar Francia

1986 38" Bélgica

1987 39° Alemania

1988 40° Francia

1989 41° Brasil

1990 42° Gran Bretana

1991 43 (1) Chile

1992 447 (1) Tinez

1993 45 (1 Canada

1994 46° (1 Argentina

(1) Establecida la duracion de la carrera en cin-
co anos, estos viajes no se realizaron al finalizar
la suya estas Promociones, sino al terminar el
cuarto curso de cada una,

acrobaticas y demostrd sus posibilidades,
cerrando los actos el desfile de las fuerzas
a pie, integradas por el Escuadron de
Alumnos y Escuadrillas de Tropa de la Aca-
demia.

El Consejo Regional murciano, 6rgano de
gobiemno de la Comunidad regional, ofrecio
en tal ocasion a la Bandera de la Academia

una corbata con los colores y escudo de la
Region Murciana, cuya imposicion tuvo lu-
gar posteriormente. Asimismo, el Ayunta-
miento de San Javier otorgé una corbata
con el escudo de la Villa, que fue impuesta
a la Bandera el 24 de mayo de 1981.

LA ACADEMIA RECIBE EL | TROFEO
DE SEGURIDAD EN VUELO

A ACADEMIA GENERAL DEL AIRE ES

probablemente la unidad aérea cuyos
aviones totalizan anualmente el mayor nu-
mero de horas de vuelo. Pero por fortuna la
atencion que se dedica al mantenimiento y
al cumplimiento de las normas y procedi-
mientos aplicables, se traducen en un alto
nivel de seguridad, lo que fue reconocido y
tuvo su exponente el 18 de febrero de
1986, cuando le fue entregado a la Acade-
mia el | Trofeo de Seguridad en Vuelo con-
cedido por el Mando de Personal del Ejérci-
to del Aire.

LA PATRULLA “AGUILA”

L 4 DE JUNIO DE 1985, “UN LUMINOSO

dia de primavera”, comienza la historia
de la Patrulla “Aguila” de la Academia Ge-
neral del Aire, en la que estan destinados
sus pilotos y personal de tierra y a la que
pertenecen sus aviones. Ese dia, cinco
aviones CASA C-101 despegaban al man-
do del capitan Carrizosa para realizar el pri-
mer entrenamiento previo a la exhibicion
que solamente diez dias después se iba a
realizar en la base de Jerez de la Frontera,
con motivo de haberse cumplido las prime-




ras 50.000 horas de vuelos de patrullaje
maritimo con aviones P-3 “Orién”. Cuatro
fueron los aviones que en aguella ocasion
inicial, dejaron asombrados a los especta-
dores con sus figuras acrobaticas, y este
exito fue el arranque de un merecido presti-
gio dentro y fuera de Espana. Al buscar un
nombre para la Patrulla, la coincidencia fue
unanime y se le atribuyo el de “Aguila”, en
honor y memoria de la que figura simbdlica-
mente en el escudo de la Academia soste-
niendo con sus garras el

las exhibiciones: se pintan los fuselajes de
los C-101 con colores inspirados en los de
la mitica Patrulla “Ascua” que por los anos
sesenta paseo sus F-86 “Sabre” por los
cielos de Espafia, y al sistema de humo
blanco se ahade otro, disefiado por el Es-
cuadrén de Mantenimiento de la AGA en
colaboracion con la Maestranza Aérea de
Albacete, que produce los colores rojo y
amarillo, para disefar en el espacio la ban-
dera de Espana.

EL PRINCIPE DE ASTURIAS
COMPLETA EN LA AGA
SU FORMACION MILITAR

N EL CURSO ESCOLAR 1987-88, SU

Alteza Real el Principe de Asturias, Don
Felipe de Borbon y Grecia, completd en la
Academia General del Aire su formacion
militar, realizando la fase aeronautica con
arreglo al plan aprobado por Su Majestad el
Rey.
El Principe llevo a efecto

emblema de la Aviacion
Militar Espanola.

El siguiente paso fue di-
senar un emblema simbdli-
co que figurara en el fuse-
laje de los aviones. su au-
tor fue el capitan Marquez
y en @l figura la denomina-
cion Patrulla Acrobatica de
Espana y el lema Junti
sed non junti (Juntos, pero
no revueltos) que rodea un
fondo azul donde un aguila
extiende sus alas abrazan-
do a siete aviones C-101
en “formacion tordo” -en
homenaje a la Escuela
Elemental de Pilotos de la
AGA, que tanto apoyé la
creacion de la Patrulla cu-
yos aviones utilizan el
nombre de este ave como
indicativo radiofonico-, y la
palabra manuscrita “Agui-
l[a” en letras blancas. El
emblema esta timbrado
con la Corona Real de Es-
paha y tiene por peana la
Bandera nacional.

La experiencia permitio
aumentar el numero de
aviones a seis, por lo que
se pudo introducir la se-
cuencia de cruces del par,
gue da mayor continuidad
y espectacularidad a la ex-
hibicion.

Tras su primer ano de vida, la Patrulla
“Aguila” sobrevuela nuestras fronteras y sa-
le a Europa, al haber sido invitada para ac-
tuar el 18 de julio de 1986 en el festival ae-
reo que tuvo lugar en la base aérea de
Koksijde (Bélgica) con motivo del 252 ani-
versario del 40 Escuadrén S.A.R.

Durante su primer ano de existencia, la
Patrulla no tuvo una estructura definida,
porque los puestos en formacion variaban,
dependiendo de las disponibilidades. Mas
tarde se asigna a cada piloto puestos fijos,
con lo que el trabajo se ha ido consolidan-
do progresivamente hasta llegar al 11 de
abril de 1988, cuando en presencia de Sus
Majestades los Reyes se realiza en la Aca-
demia General del Aire la primera exhibi-
cién con siete aviones, en los que se habia
instalado un sistema generador de humo
blanco que aumentaba la espectaculari-
dad. Cuatro afos después, en 1992, man-
teniendo su estructura de siete aviones,
dos novedades mejoran la vistosidad de

SAR el Principe de Asturias Don Felipe de Borbon desciende de un avién CASA C-101
(E-25), siendo su profesor el capitdn Quintanilla".

A diferencia de los pilotos de otras patru-
lias, los componentes de la Patrulla “Aguila”
tienen como trabajo basico la ensefanza
de vuelo de los alumnos de la Academia
General del Aire y dedican a la Patrulla su
tiempo libre, con entrenamientos semana-
les y actuaciones que preferentemente tie-
nen lugar en sabados y domingos. Esto no
es obstaculo para que la Patrulla “Aguila”
esté considerada entre las mejores del
mundo y que su presencia sea solicitada,
cada vez con mas frecuencia, para partici-
par en certamenes aeronauticos en distin-
tos paises, en los que queda bien demos-
trada la calidad del personal y medios con
que cuenta la Aviacion Militar Espanola.

En los pocos afos de existencia, por la
Patrulla “Aguila” han pasado cuarenta pilo-
tos, todos voluntarios y en las condiciones
resefadas; se han celebrado ciento sesen-
ta exhibiciones y se han sobrepasado las
7.000 horas de vuelo con estas funciones y
en esta particular mision.

un programa de ensefian-
zas tedricas e instruccion
aérea que inclufa vuelos
de pilotaje y aplicacion. El
2 de octubre de 1987, fina-
lizada la fase de contacto y
trafico del Curso de Vuelo
Elemental, vol6 sélo por
vez primera en el avién
E.17-76, y el 27 de enero
de 1988 lo hizo, también
solo, en el avion E.25-25,
al completar la primera fa-
se del Curso Basico de
Vuelo en avion CASA C-
101 a reaccion.

Coincidiendo con la es-
tancia del Principe en la
Academia, el 11 de abril
los Reyes visitaron este
Centro, realizando un reco-
rrido por sus instalaciones,
alojamientos, aulas y gabi-
netes, area de vuelos y
club social de alumnos,
presenciando una exhibi-
cion acrobatica de la Pa-
trulla “Aguila” -que actuaba
por vez primera con siete
aviones- y por Ultimo asis-
tieron a un almuerzo en la
Residencia de Jefes.

El 14 de julio, presidida
por Sus Majestades los
Reyes, tuvo lugar la clau-
sura del curso 1987-88,
durante la cual el Rey im-
puso al Principe de Asturias la Gran Cruz
del Merito Aeronautico y el jefe del Estado
Mayor del Aire, teniente general Michavila,
le hizo entrega del emblema de Piloto mili-
tar.

Un afo después, en 1989, en un acto
analogo, el Principe de Asturias recibié el
Real Despacho de teniente del Arma de
Aviacion (Escala del Aire) de manos de Su
Majestad el Rey.

UN NUEVO AVION PARA LA EN-
SENANZA ELEMENTAL: EL ENAER
T-25 “PILLAN"/"TAMIZ”

L 11 DE SEPTIEMBRE DE 1987, LA

Academia recibio los dos primeros
ejemplares de este avion entrenador para
ensefanza elemental, del que el ejército
del Aire habia adquirido en concurso cua-
renta aparatos a la firma chilena ENAER,
los cuales estaban siendo montados por
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CASA en la Factoria de Getafe. Con este
material se queria sustituir a los E.17
“Mentor” que, con excelente resultado, lle-
vaban en servicio desde 1958.

Aunque se trata de aparatos que han da-
do lugar a no pocas controversias y vicisitu-
des, lo cierto es que a finales de 1992 se
habian superado con ellos las 13.000 horas
de vuelo.

Estos aviones estan dotados con un
motor Lycoming que da una potencia ma-
xima de 300 BHP a 2.700 rpm, desarro-
llando una velocidad de crucero de 140

UNIVERSALIDAD DE LA MISION
ACADEMICA

A LABOR DE LA ACADEMIA GENERAL

del Aire no se ha limitado a proporcio-
nar oficiales para las Escalas mas nume-
rosas del Ejército del Aire: la que forman
los que tienen aptitud para el servicio en
vuelo y a quienes se llama pilotos en tér-
minos coloquiales; la de quienes realizan
su servicio en tierra, en el mando de tro-
pas y servicios, y la del Cuerpo de Inten-
dencia. A lo largo de su historia de medio

Monumento a los Caidos de la Academia General del Aire, donado por la Diputacion Provincial de
Murcia en 1967. Escultor murciano Francisco Toledo Sdnchez.

nudos. En la nomenclatura espafnola han
recibido el codigo E.26 y la denominacion
“Tamiz”.

Como consecuencia de la paulatina in-
corporacion de este material, un ano des-
pués, en diciembre de 1988 se produjo la
retirada del servicio de los aviones E.17
“Mentor” (T.34), después de treinta afos de
magnifico rendimiento.

Unos anos antes, en noviembre de
1975, habia causado baja en la Acade-
mia otro material entranable dedicado a
la ensefianza elemental: las E.3B, con
cuyo codigo se conocen en la nomencla-
tura oficial a las avionetas Blcker Bu-
131 “Jungmann” (o CASA 1.131 que co-
rresponde a las fabricadas en Espafia),
excelente material, de liviana apariencia,
con el que hicieron sus primeros vuelos
mas de dos mil alumnos de la Academia,
la cual ha perpetuado la presencia de es-
tos dos tipos de aviones con sendos mo-
numentos, en los que campean otros
tantos ejemplares de la ligera Blicker y
del esforzado “Mentor”, a los que mas
adelante se ha anadido el monumento a
otro gran avion de excelente resultado
en la plantilla académica: el North Ameri-
can T-6.
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siglo, la Academia ha proprocionado tam-
bién formacién militar a los aspirantes a
los Cuerpos del Ejército del Aire; forma-
cion elemental y basica para el vuelo a
oficiales del Cuerpo General de la Arma-
da, y formacion integral en el concepto de
ensenanza superior militar o tan sélo ae-
ronautica a un nimero importante de
alumnos de fuerzas armadas extranjeras
(hispanoamericanas y marroquies). Re-
cientemente ha asumido también la ense-
nanza para oficiales de las Escalas Me-
dias del Ejercito del Aire y, por medio de
cursos formativos, monograficos o infor-
mativos, para oficiales de los Cuerpos Co-
munes de la Defensa.

Esta funcion docente ha tenido, a lo lar-
go de estas cinco décadas, otras vertien-
tes, cuando la Academia, simultaneamen-
te con su mision basica y fundamental y
dentro de los planes y programas genera-
les, ha llevado a efecto |la especializacion
de sus alumnos o de otros llegados con
esa finalidad especifica, para capacitarles
como observadores paracaidistas y técni-
cos en abastecimiento, sin que faltara, en
un momento determinado, cuando el Ejér-
cito del Aire los necesitaba con cierta pre-
mura, el adiestramiento de un cierto nu-

mero de suboficiales especialistas en el
papel concreto de ametralladores-bom-
barderos.

MEMORIA DE LOS CAIDOS

A ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

custodia una honrosa estadistica: a lo
largo de cincuenta afos, sesenta y nueve
hombres han ofrendado sus vidas al falle-
cer en acto de servicio: dos tenientes co-
roneles, tres comandantes, dieciseis capi-
tanes, trece tenientes, un alférez especia-
lista, quince alféreces alumnos, seis
caballeros cadetes, dos suboficiales, seis
cabos primeros, un cabo, dos soldados
alumnos, un auxiliar administrativo civil y
un operario civil de la Maestranza. Con la
sola excepcion de un alférez alumno que
fallecié a consecuencia de accidente de-
portivo, todos los demas lo fueron en acci-
dentes aéreos.

La Academia mantiene perenne el re-
cuerdo a estos Caidos, a los que se rinde
homenaje y en memoria de los cuales hay
erigido un Monumento, obra del escultor
murciano Francisco Toledo Sanchez, que
fue donado por la Diputacion Provincial de
Murcia en 1967.

COLOFON EN CLAVE
APASIONADA

O ES POSIBLE, EN LOS FORZOS0S

limites de un articulo, encerrar cuan-
to de destacable hay en la historia de la
Academia General del Aire, cuando se ha
cumplido el cincuentenario de su Decreto
fundacional, el medio siglo desde que
fuera creada y precisamente en este afo
el cincuentenario de la Primera Promo-
cion.

Ni siquiera es facil resefiar con minu-
ciosidad las vicisitudes, de tan distinto
signo, pero todas vivenciales, que han ja-
lonado estos cincuenta afios: promocio-
nes que se han sucedido en sus aulas,
oficiales que han salido de ellas para for-
mar el complejo entramado humano del
Ejército del Aire; la evolucién de progra-
mas de estudios como consecuencia del
avance tecnoldgico, de la incorporacion
de nuevas técnicas, métodos y materia-
les; el interés cada dia mayor que ha
despertado este Centro de ensenanza
militar y aeronautico y que ha motivado el
deseo de conocerlo y visitarlo por parte
de infinidad de autoridades y representa-
ciones espafolas y extranjeras; la conti-
nuidad en la actitud de entrega al servicio
por parte de profesores, alumnos, espe-
cialistas, suboficiales, personal militar y
civil en suma, en un prolongado ritmo de
dedicacion a la misién formativa de la
Academia.

Quizas pueda resumirse algo de ésto
en la frialdad de las estadisticas, aunque
éstas no reflejen el calor, la inquietud y la
ilusion de cada dia; el sentido del deber
cumplido en cada instante, que ha cuaja-



do en los lisonjeros resultados que mues-
tran los numeros, a los que nos remitimos
en resumen y por obligacion y en cuanto
constituyen expresion real y fidedigna de
la ejecutoria de la Academia General del
Aire, del cumplimiento de la idea funda-
cional y la evidencia de cémo ha ido cum-
pliéendose a lo largo de casi medio siglo la
misién encomendada: la Academia, cuna
de aviadores, es fuente donde se han for-

jado los cuadros de oficiales del Ejército
del Aire.

El aguila explayada que campea en el
escudo heraldico de la Academia General
del Aire continta sosteniendo, con gesto
firme y vigoroso, el emblema del Ejército
del Aire.

Al mismo tiempo, en las aulas, calien-
tes los libros, trillados los teoremas, asu-
midas las teorias, copioso el esfuerzo en
los ejercicios deportivos, en los campos
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de maniobras y en la armonia del orden
cerrado, y alla en las nubes los aviones
de la Academia General del Aire, con

‘sencillez en el gesto, con la elegancia de

la dificultad admirablemente superada, se
trazan rumbos que cada dia, cada hora y
cada instante, en trabajo que no se inte-
rrumpe ni siquiera en las horas noctur-
nas, son rubricas y demostracion de una
responsable obra formativa, bien trazada
y bien cumplida. =
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Juan de la Cierva Penafiel,
padre del inventor del Autogiro,

ministro de la Guerra en el gobierno Maura
Jormado tras el Desastre de Annual,

se dispone a volar en el DH.4 Murcia n” I,

uno de los aviones regalados a Aviacion Militar
por su ciudad natal.

Los Alcazares, otofio de 1921.

(Fotografia reproducida
de la Revista “La Esfera”).

Juan de la C:ierva
Codorniu

-
-«flnl.b-:llr..;-'

as brillantisimamente resueltos  politica loca M
con su rotor articulado libre-  Conservador y cuandg
mente gifatorio allanaron el camino haciael  calde de Murcia. Al anoiSige
en el fascinante campo del vuelo humano. helicoptero, adelantando el logro de éste en  putado a Cortes, pasando
Aunque el Autogiro no se ha confirmado  un numero considerable de afios. al nacional. Doia Maria era
como una aeronave de uso practico gene- = > Rl s Ri
ralizado (con la excepcion dela categoria - . ;
ultraligero), el invento de la Cierva fue nada  PRIVILEGIO EINQUIETUD

se cumple un siglo desde la fecha del
nacimiento del espanol mas universal

menos que el de una nueva manera de vo- we , - 4 g
lar, nunca antes sospechada. La.enorme ~ JUAN DE LA CIERVA NACIQO E
influencia de la Cierva en el campo aero- W Murcia el 21 de septiembre de 1895, t

nautico, internacionalmente reconocida, se o primogeénito de don Juan de la.Cierva  segund
basa en que su creacion fue la primera ae-  Pefiafiel y de dofia Maria Codorniu Bosch. ultimo. Los
ronave de alas giratorias que vold efectiva-  Don Juan era hijo de un conocido abogado  miliares se reflejarg
mente, mucho antes que los primeros heli-  y notario murciano, don Juan de la Cierva A Juan no le



Juan de la Cierva y José Barcala hojean la revis-
ta Aviacion, que se publico en Barcelona entre

1910y 1912.

legales, inclinéndose desde nifio por los
asuntos cientifico-técnicos, en cuya direc-
cion fue estimulado por el abuelo Ricardo,
el “Apéstol del arbol.” El hermano menor,
Ricardo, seguira la carrera de abogado.

Si el haber sido director general de Re-
gistros y Notarias y gobernador civil de Ma-
drid no habian decidido a don Juan de la
Cierva Penafiel a trasladar a la capital del
reino a los suyos, su nombramiento de mi-
nistro de Instruccion Publica en diciembre
de 1904 lo logré. Don Juan alquilé un piso
en el numero 50 (nUmero mas tarde cam-
biado a 26) de la calle de Alfonso XII, frente
al parque del Retiro.

Juan, que tenia 9 anos cuando el trasla-
do a Madrid, nunca fue al colegio. Hizo el
ingreso, los seis afos y la revalida de ba-
chillerato por libre, con profesorado particu-
lar en casa, examinandose en los institutos
de Murcia y Madrid (San Isidro) entre 1905
y 1911. Amigos de aquellos anos fueron
José Barcala, hijo de un ingeniero de Cami-
nos y muy aficionado a la técnica, y Tomas
de Martin-Barbadillo. Entonces, la aviacion
era la gran novedad. Los hermanos Wright
habian volado en diciembre de 1903, lo-

El monoplano BCD.2 de 1913, pese a su buena estampa,

no fue muy afortunado.

El 3 de noviembre de 1912, los padres de Juan de la Cierva presenciaron en Cuatro Vientos unos vue-

los del Cangrejo BCD. 1 pilotado por Jean Mauvais.

grando en 1905 vuelos de mas de media
hora de duracion. Europa iba a la zaga ini-
cialmente, pero en 1909 dio un salto histori-
co con la travesia del canal de la Mancha
por Blériot, el meeting de Reims y el primer
Salén de la Aeronautica de Paris.

Juan y sus amigos se proveian de infor-
macion sobre aeroplanos por libros y revis-
tas que procedian por lo general de Fran-
cia. En 1910, ano de los primeros vuelos de
aeroplano en Espana, se publicaron, en
Madrid y Barcelona respectivamente, los
dos primeros libros de aviacion nacionales:
ABC de la aeroplaneacion, del ingeniero
militar Francisco de Paula Gomez, y Curso
de aviacion, del ingeniero industrial Gaspar
Brunet. El ano anterior habia aparecido la
Revista de Locomocion Aérea, de Barcelo-
na (que duraria poco). Creemos que fue la
primera publicacién periodica espanola to-
talmente dedicada a la aeronautica, aunque
la revista Espafa Automovil prestaba ya
atencion a lo aereo El grupo de Juanito
deshacia y recomponia cualquier objeto
mecanico que cayera en sus manos. En lo
referente al aire, adquirieron o construyeron
desde los humildes aeroplanitos de papel
hasta los modelos con motor de gomas, sin

omitir algun helicop-

tero del género

“trompo chino.” Los
@ _ chicos Cierva tu-
’ vieron la

fortuna de ver volar a Mamet en la Ciudad
Lineal en marzo de 1910. Juan de la Cierva
era hijo del privilegio, pero sin su inquietud,
su genio inventivo y su fenomenal tenaci-
dad, las facilidades de que disfrutd nunca
hubieran abocado al hallazgo de una nueva
manera de volar.

EL PLANEADOR
Y LOS AEROPLANOS

STE ANO COMENZO LA CONS-
TRUCCION, por Juanito Cierva, Pepe
Barcala y Pablo Diaz (que adoptaron las si-
glas BCD) de cometas grandes y de un pla-
neador pilotado. Pablo Diaz era uno de los
hijos de un carpintero asturiano que tenia
un taller bien dotado en la calle de Velaz-
quez. El dinero provenia de lo que los chi-
cos podian conseguir de sus padres. El pla-
neador, del que existen fotos, fue ensayado
en los altos del Hipédromo y en la Ciudad
Lineal, probablemente desde fines de 1910.
Los muchachos disfrutaron lo indecible con
los breves saltos por el aire, pero, en uno
de los ensayos, el futuro abogado Ricardo,
entonces de 13 anos, entrd en pérdida y se
estrelld, perdiendo el conocimiento. La cosa
no fue grave, pero el susto, mayusculo. Por
éste u otros incidentes, la subvencion pa-
terna desaparecio, al menos de momento.
En 1911, Juan vio lle-




gar a Vedrines a Getafe, termino el bachi-
llerato y comenzo a prepararse para la Es-
cuela de Caminos. Contra las esperanzas
de su padre, al que hubiera agradado que
Juan fuese abogado, éste eligio esta presti-
giosa carrera de ingenieria, a falta de nin-
guna dedicada especialmente a la aeronau-
tica. Ademas, el trio BCD volvi6 a su afan
creativo con renovadas energias. Se trata-
ba de hacer un aeroplano de tamano natu-
ral, por supuesto con motor. La construc-
cion del biplano BCD (mas tarde BCD.1) se
realiz6 en el taller del padre de Pablo. Era
un biplaza de hélice propulsora que recibié
el nombre de Cangrejo por el color rojo de
su pintura. El motor (un Gnome rotativo de
50 cv) se obtuvo en préstamo del aviador
francés, establecido en Madrid, Jean Mau-
vais. El aparato fue llevado para sus vuelos
al aerodromo militar de Cuatro Vientos, gra-
cias a la benevolencia del coronel Vives.
Alli fue volado por Mauvais con éxito desde
primavera o, mas probablemente, verano
de 1912. No esta mal para tres chicos de
su edad. Juan cumpliria 17 afos en sep-
tiembre, Pepe Barcala tenia uno menos y
Pablo era algo mayor. El 3 de noviembre,
don Juan y doha Maria presenciaron unas
pruebas del aparato, ocasion que difundio
la prensa.

Con el siguiente aeroplano, el monoplano
BCD.2 de 1913, el juvenil trio fue menos
afortunado. Ensayado primero en Getafe
por Julio Adaro y posteriormente en Cuatro
Vientos por Mauvais, su desarrollo fue
abandonado. Aquel ano, Juan ingreso en
Caminos y, durante los cuatro anos si-
guientes aprendio eficazmente matemati-
cas y las disciplinas ingenieriles. En el vera-
no de 1918, cuando aparecio por Santan-
der buscando a una chica que le gustaba,
conocio a otra distinta, Maria Luisa Gomez-
Acebo Varona. Al terminar el ano, Juan es-
taba en 5° de Caminos, construia un trimo-
tor de bombardeo para el concurso de
Aviacién Militar convocado por el general
Rodriguez Mourelo y acababa de iniciar su
noviazgo con Maria Luisa.

El trimotor se hizo en los talleres de don
Juan Vitérica, conde de los Moriles, que
prestd apoyo financiero. Con 5 toneladas
de masa al despegue, dotado de tres moto-
res Hispano-Suiza de 220 cv, llegd algo tar-
de al concurso, pero fue montado en Cua-
tro Vientos y preparado para sus ensayos.
Era un disefo notable para aquel tiempo,
maxime en un pais sin tradicién industrial
aerondautica. Desgraciadamente, el 8 de ju-
lio de 1919, a poco de despegar para su
primer vuelo pilotado por el capitan Rios, el
C.3, como a veces ha sido designado, en-
tré en pérdida y se estrelld. Era tarde para
intentar su reconstruccioén con vistas al con-
Ccurso.

Por aquellos dias, Juan terming la carrera
de ingeniero de Caminos, que nunca ejer-
ceria, pues todo su interés estaba en la ae-
rondutica. Estaria en la situacion de expec-
tacion de destino hasta 1926, y supernume-
rario el resto de su vida. El 10 de diciembre,
Juan de la Cierva y Maria Luisa Gémez-
Acebo contrajeron matrimonio.

El primer Autogiro de la Cierva, el C.1 de 1920, con dos rotores coaxiales que giraban en sentidos
opuestos, demostré el principio de la autorrotacion, pero no pudo volar.
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Como el C.2 tardaria mucho en terminarse, a la espera de material de importancion, la Cierva cons-
truyé entre tanto el rudimentario C.3, gue tampoco logiré elevarse.

La Cierva muestra una maqueta del C.2 El aparato de tamaiio natural se ensayé en primavera de
1922, y como los anteriores, mostré una decidida tendencia a volearse a la derecha, no logrando vo-
lar. Pero en la cabeza del inventor estaba ya, desde los primeros dias de aquel afio, la idea genial de
articular las palas.
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La mds famosa foto del primer Autogiro que vold. El C.4 en sus histéricas lineas rectas del 17 de enero
de 1923. Piloto: teniente Alejandro Gomez Spencer.
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El C.6 original fue un prototipo de enorme importancia histérica. Construido en los talleres de Cuatro
Vientos, fue el vehiculo de los tres famosos vuelos del capitin don Joaguin Loriga Taboada, en diciem-
bre de 1924, en el tercero de los cuales hizo el primer viaje con alas giratorias: Cuatro Vientos-Getafe,

El C.6bis, también hecho en Cuatro Vientos, era un C.6 mejorado. El 24 de junio de 1925, Loriga lo
exhibid brillantemente ante el Rey de Espana.
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LA IDEA BASICA

L ACCIDENTE DEL TRIMOTOR

determiné que Juan de la Cierva em-
prendiera una nueva ruta que le llevaria a
uno de los inventos mas geniales de la his-
toria de la aerondutica. Desde junio era di-
putado a Cortes por Murcia, pero la politica
jamas le intereso, y sélo la influencia de su
padre le hizo aceptar esa responsabilidad
publica. Tampoco el joven matrimonio fue
excesivamente dado a la vida social. Les
gustaba el teatro y él, toda la vida, fue un
gran amante de la musica. Trabajando
siempre mucho a solas, Juan comenzé a
buscar una nueva forma de vuelo dinamico
que eliminase el peligro de la pérdida de
velocidad, abandonando el aeroplano para
el futuro.

Desechando los omitdpteros y los heli-
copteros por excesivamente complicados,
buscé un sistema de alas que se movieran
en relacion a la estructura del aparato y
mantuviesen este movimiento sin necesi-
dad de aplicarles un motor, como se expli-
ca en el articulo de José Luis Lépez Ruiz,
en este mismo numero de Aeroplano. La
idea de la autorrotacion de un rotor con pa-
so positivo, un fendmeno diferente del bien
conocido molino de viento (que usa paso
negativo) fue la clave. La Cierva solicito el 1
de julio de 1920 una patente que cubria el
principio fundamental de la aeronave que él
mismo bautizaria con el nombre de Autogi-
ro. Esta patente le fue concedida el 27 de
agosto con el nimero 74.322. Usando los
restos de un monoplano de la preguerra
europea, pero no las alas, y anadiendo un
par de rotores coaxiales que giraban en
sentidos opuesto,, el C.1 fue probablemen-
te construido por Pablo Diaz. En octubre, el
capitan Gémez Acebo, cufiado del inventor,
realizé un solo ensayo rodando por el cam-
po de Getafe, pero sin despegar, pues el
aparato tendia a volcarse hacia la derecha.
No obstante, este ensayo demostré que la
autorrotacion era un hecho y que los roto-
res coaxiales, a causa de la interaccion, no
solucionaban la asimetria de sustentacion.

La Cierva hizo en marzo de 1921 una co-
municacion a la Real Academia de Cien-
cias exponiendo su invento y anunciando
una solucién, el “rotor Unico compensado”,
para evitar la tendencia al vuelco del apara-
to. En una nota ampliatoria presentada po-
cos dias después, comunico a la Academia
haber volado con éxito un modelo reducido
de Autogiro. Esta histérica demostracion tu-
vo lugar en la Chopera del Retiro ante re-
presentantes del Real Aero Club y de la
Real Academia de Ciencias. Los ensayos
de los Autogiros C.3 y C.2 (en este orden
cronologico), dotados de “rotores compen-
sados”, no tuvieron éxito. En estos ensa-
yos, realizados en Getafe desde la prima-
vera de 1921 hasta la de 1922, actuaron
como pilotos los tenientes Rodriguez Diaz
de Lecea (C.3) y Gémez Spencer (C.3 y
C.2). El comandante Herrera comentd con
humor la tendencia hacia la derecha de los
Autogiros. “No me choca”, decia. “Si lo hu-
biera inventado don Juan Usabiaga (un



amigo comun), se inclinaria mas hacia la iz-
quierda.”

Durante el veraneo de 1921 en Liérga-
nes (Santander), naci el primer hijo del jo-
ven matrimonio Cierva, que fue llamado
Juan.

LA ARTICULACION
DE BATIMIENTO

A IDEA DE LA ARTICULACION DE

eje horizontal en la raiz de la pala surgio
en la mente de Juan de la Cierva, segtin él
mismo reveld, pensando en los puentes
metalicos sobre rotulas. Por supuesto, el
hecho de que el aeromodelo exhibido en
marzo de 1921 volase perfectamente era
intrigante. La diferencia con los Autogiros
de tamano natural estribaba en la flexibili-
dad de las palas del modelito. Parece que
el chispazo genial ocurrio el 2 de enero de
1922, antes de los ensayos del C.2. De es-
ta forma, casi coincidiendo con la destruc-
cion de éste, la Cierva salicito el 18 de abril
una nueva patente que cubria el rotor con
articulacion de batimiento, patente que le
sera concedida con el nimero 81.406 en
noviembre.

El Autogiro en el que se ensayaria el ro-
tor articulado fue el C.4, que sufrié numero-
sisimas modificaciones entre su primer en-
sayo (hacia mayo de 1922) y su triunfo final
(enero de 1923). Por la guerra de Marrue-
cos, entonces en periodo muy activo, era
dificil contar con pilotos militares de forma
continuada, de manera que el C.4 pasoé su-
cesivamente por las manos de Ingunza,
Navarro, Spencer, Espinosa y, de nuevo,
Spencer. Mi padre me contdé que en una
ocasion volo en un Avro, pilotado por mi tio
Pepe Carrillo, de Cuatro Vientos a Getafe
para ver un ensayo de Spencer. Aquel dia,
el Autogiro se cayo al parecer hacia la iz-
quierda. El rotor articulado habia anulado el
desequilibrio de sustentacion, pero el par
de la hélice no estaba compensado. Esto
pudo ser el 10 de enero de 1923. El dia 17

de enero tuvo lugar el historico vuelo
en linea recta, primero
de cual-

Con toda justicia, el
C.6bis ha de quedar para la historia
como uno de los mds importantes prototipos de

aeronave, siendo ensavado por las entidades técnicas
oficiales de Gran Bretaiia (1925) y Francia (1926).
Aqui aparece en el aerddromo britdnico de Farnborough.

Tras la demostracion del C.6bis. S.M. el Rey feli-
cita, al pie de la torre de Cuatro Vientos, al capi-
tan Leriga, cuyo mono de vuelo no era precisa-
mente un ejemplo de pulcritud.

quier aeronave de ala giratoria y de cual-
quier aparato mas pesado que el aire y dis-
tinto del aeroplano. El 31 de enero, trasla-
dado el C.4 a Cuatro Vientos por superficie,
efectué Spencer el primer vuelo en circuito
cerrado, con un desarrollo de 4 kildémetros,
en 3 minutos 30 segundos, a 25 metros so-
bre el suelo. Esta demostracion fue debida-
mente controlada por el comandante Herre-
ra, jefe del Laboratorio Aerodinamico de
Aviacion Militar, como comisario deportivo
de la Federacion Aeronautica Internacional.

EL PRIMER AUTOGIRO C.6

L 10 DE MAYO DE 1923, NACIO EN
Madrid el segundo hijo de los Cierva,
Jaime. Todavia
construyo la Cier-
va otro Autogiro
a sus expensas,
el C.5 de rotor

tripala que, ensayado por Spencer en pri-
mavera-verano de 1923, en Cuatro Vientos,
no respondio a las esperanzas del inventor.
Por entonces, siguiendo la opinion del co-
mandante Herrera, el Servicio de Aviacion
Militar apadrind un nuevo aparato, el C.6,
que fue construido en los Talleres de Cua-
tro Vientos usando el fuselaje y otros ele-
mentos de un biplaza de escuela Avro
504K. Los ensayos en vuelo fueron esta
vez precedidos por la experimentacion de
un modelo del rotor en el tunel aerodinami-
co del Laboratorio dirigido por Herrera. El
C.6 fue ensayado desde febrero a abril por
el capitan Ureta, pero por diversas razones,
el aparato quedd inmovilizado en la Escua-
drilla de Experimentacion durante siete u
ocho meses.

Un buen dia, uno de los mejores pilotos
militares espafioles, el capitan de Attilleria
Joaquin Loriga Taboada, Medalla Militar in-
dividual, recién destinado a Cuatro Vientos
como profesor de clasificacion, vio el Auto-
giro y se intereso por €l. Los tres vuelos re-
alizados por Loriga los dias 9, 11 y 12 de
diciembre de 1924 fueron definitivos para la
historia de Juan de la Cierva y su invento.
Hace muchos afios oi decir a mi padre que
Loriga fue el primer piloto que “colgd” el Au-
togiro deliberadamente del rotor. El resulta-
do fue el esperado por la Cierva: nada de
entrada en perdida, sino un descenso “civi-
lizado." En el tercero de estos vuelos, Lori-
ga hizo el primer viaje (aunque breve) en
un aparato de ala giratoria, recorriendo
los12 kildmetros que separan Cuatro Vien-
tos de Getafe en 8 minutos 12 segundos.

El Salén Aeronautico de Paris se habia
abierto el 5 de aquel mes. Siendo ya impo-
sible enviar el C.6 a la exposicion, lo que si
se hizo fue mandar las peliculas cinemato-
gréficas de los ensayos de Loriga, encar-
gandose este mismo de su proyeccion el
dia 17 ante la Société Francaise de Naviga-
tion Aérienne. La presentacion la hizo un
distinguido ingeniero francés que mas tarde
seria muy conocido en el campo del Autogi-
ro: Georges Lepere. Loriga lo pasé muy
mal cuando tuvo que comentar la pelicula.
Segun el teniente coronel la Llave, que es-
tuvo presente, la exposicion de Lepere tuvo
algunos errores, de forma que lo que Loriga
dijo a continuacion no se entendio en abso-
luto. Pero, anadia la Llave, como casi no se
pudo oir, la cosa resultd pasable. En todo
caso, la impresion causada entre

los asistentes por
la pe-



El 19 de octubre de 1925, el piloto inglés Frank Courtney (por enfermedad de Loriga) hizo una demaos-
tracion del C.6bis en Farnborough, ante el secretario de estado del Aire britdnico, Sir Samuel Hoare, y
otras autoridades. La exhibicion causé gran sensacion y el Air Ministry no tardaria en pedir varios
Autogiros experimentales. En la foto, la Cierva, Hoare y Courtney.

El Autogivo espanol C.7 hecho por Loring en 1926 fue otro de los prototipos histéricamente esenciales.
Modificado en 1927 (configuracion de la foto) fue la primera aeronave del mundo que vold con un ro-
tor dotado de palas doblemente articuladas. Este adelanto permitié a los’Autogiros britdnicos realizar
una importante camparna de ensayos en aquel verano.
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licula fue grande, como siempre ocurria
con todos los que veian volar por primera
vez un Autogiro, y hubo aplausos. Alli se
inicio el interés oficial de Francia por el in-
vento de la Cierva. Este habia permanecido
en su casa de Madrid durante estos (ltimos
dias de 1924. El 27 de diciembre nacia su
tercer hijo, Luis. Todavia este primer C.6
debia rendir mas servicios. El 16 de enero
de 1925, tres observadores de la casa bri-
tanica Vickers presenciaron en Cuatro
Vientos una demostracion de Loriga. El mo-
tor rotativo Le Rhone se paré cuando el
aparato estaba a 50 metros sobre los edifi-
cios del aerédromo, pero Loriga ejecutd un
impecable descenso con la hélice calada
que termind con un aterrizaje viento en cola
rodando menos de 18 metros. Loriga co-
menzo a bronquear a los mecanicos (la.pa-
rada del motor fue por falta de gasolina) y
los britanicos, mientras tanto, median las
huellas del Autogiro para determinar la ca-
rrera de aterrizaje. No obstante, estos con-
tactos con Vickers no darian fruto positivo.
En febrero-marzo, la Cierva visité Lon-
dres y Paris. En la capital britanica hablo
con H. E. Wimperis, director de Investiga-
cion Cientifica del Air Ministry, que estaba
interesado en el Autogiro. En Francia, el al-
mirante Fortant, director del Service Techni-
que de | Aéronautique mostré deseos de
que el Autogiro fuese ensayado en Vi-
llacoublay o Etampes. e

EL SEGUNDO C.6
YLASALIDA
AL EXTRANJERO .

N ABRIL, LAS MODIFICACIONES

que la Cierva queria hacer en el C.6 pa-
ra sus ensayos en Francia e Inglaterra fue-
ron dando lugar a la construccion total, tam-
bién por Aviacion Militar, de un segundo
C.6, llamado C.6bis.

Hacia mediados de mayo llegé a Madrid,
para visitar a la Cierva, Harold Pitcairn,
acaudalado hombre de negocios de Filadel-
fia que sonaba con lograr un helicoptero de
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un solo rotor. Tenia una carta de presenta-
cion de Heraclio Alfaro (que estaba en
América) y le acompanaba Agnew Larsen,
su socio en actividades aeronauticas. Co-
nocian el Autogiro por la prensa técnica y
querian verlo actuar. Aungue vieron los dos
aparatos en Cuatro Vientos, no fue posible
ninguna demostracion. El C.6, ya superado,
iba a ser enviado a la Exposicion del Auto-
movil y Aeronautica de Barcelona, y el
C.6bis estaba sin terminar. Este fue el pri-
mer encuentro entre la Cierva y Pitcairn,
persona gue seria importantisima en la his-
toria del Autogiro y uno de los amigos mas
nobles y generosos que tendria el inventor.
De momento, Pitcairn y Larsen iniciarian el
disefo de aparatos de alas fija para las li-
neas de correo aéreo de su compaiia.

El C.6bis emergid en junio, con mejoras
(un nuevo rotor y una nueva cola) respecto
del C.6. Este histérico aparato, parece

haber sido un tipo provisional para
“poder realizar las demostracio-

nes en Inglaterra y Francia,

i pues el inventor ya pensaba en
4 el C.7. En este caso, la provisionali-
dad no marré su
efectividad. Fue
.otro de los prototi-
pos fundamen-
tales de la
historia de
la avia-
ciof: El

24 de

junio,
Loriga reali-
z0 una espléndida
demostracién en Cuatro

Vientos ante S. M. el Rey

Alfonso Xlll. El C.6bis
inauguro el sistema de lan-
zamiento del rotor estilo pe-
onza (cable enrollado en pivotes de intra-
dds de las palas). A poco de esto, el Go-

El C.6d fue el primer Autogiro que volo como biplaza. Fue construido en 1926 por la casa Avro para
uso experimental de la Cierva Autogiro Company. En la foto aparece en Berlin, donde fue exhibido en
septiembre. En estos primeros vuelos, el C.6d dejaba mucho que desear, pero a través de numerosas
modificaciones, desempeniaria un papel importante en el desarrollo del Autogiro.

bierno espanol concedioé un crédito de
200.000 ptas para el desarrollo de un Auto-
giro.

En verano, la Cierva estuvo de nuevo en
Inglaterra y Francia. Contra las previsiones,
los ensayos en Gran Bretana serian los pri-
meros. El C.6bis fue embarcado en Bilbao
para Londres el 4 de septiembre. Una ino-
portuna enfermedad de Loriga caus6 no
poco trastorno en los planes. Tras varias
semanas entre Paris y Londres esperando
la mejoria del piloto, la Cierva encontré un
sustituto. Se trataba de un piloto de prue-
bas britanico de gran experiencia y presti-
gio, Frank Courtney, que sabia frances (la

Cierva no hablaba inglés). Todavia el 8 de
octubre la Cierva tuvo alguna esperanza de
que Loriga pudiera incorporarse en breve,
pero a dia siguiente, presionado légicamen-
te por el Ministerio britanico, se decidi6 la
cuestion. Courtney volo por primera vez el
C.6bis el dia 10 y el 14 comenzaron los en-
sayos oficiales en Farborough. La demos-
tracion del dia 19 ante autoridades y prensa
causo sensacion. Estuvieron presentes Sir
Samuel Hoare, secretario de Estado del Ai-
re, Sir Sefton Brancker, director de Aviacion
Civil y Sir Hugh Trenchard, jefe del Estado
Mayor del Aire.

La mala fortuna de Loriga causé mucha
contrariedad en Espana. La Cierva fue acu-
sado de prescindir innecesariamente de un
extraordinario piloto espanol que habia he-
cho muchisimo por el Autogiro. Parece cla-
ro que la Cierva no pudo hacer mas que lo

I olagoni: $.€ s.del verano de 1927 en Hcmu‘ﬁc’ Jueron los dos Aumqims experimentales

de la Cierva Autogiro Compuan,

de ensc

8, muestra al

6d en tierya v al CBYV én vuelo.

de su configuracion de 1926. S

in aquellos ensayos destaco por primera vez la eficacia de laCierva como piloto
. La foto, fechada va en I
También puede verse una avioheta de Havilland Moth. Notense las (H,'e;wu itis del C.6d respecto
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El C.8 Mark Il termina su vuelo Londres-Paris el 18 de septiembre de 1928, pilotado por la Cierva v
con el periodista francés Henri Bouché de pasajero.
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El iltimo de los desarrollos originales realizado por la Cierva en Espaia fue la cola deflectora para

lanzar el roter con el aparato en punto fijo. En la foto se ve el C.12, hecho por Loring en 1929, tras la
instalacion de la enorme “cola de escorpion™. Este Autogiro realizaria en julio de aquel aito, pilotado
por el capitdn Rambaud, el mds largo vuelo sin escalas de un aparato de alas giratorias, Madrid-Lis-
boa, pero la Federacion Aerondutica Internacional no concedia récords a los Autogiros.

gue hizo, pero un telegrama de su padre,
fechado el dia 16, puntualiza significativa-
mente: “Tu poca aficién a escribir ha amar-
gado mas a Loriga.” El telegrama del Rey
Don Alfonso Xl a la Cierva el dia 21 fue de
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felicitacion, pero lamentando gue no hubie-
ra podido volar un piloto espanol. El dia 22,
la Cierva dio una conferencia en la Royal

Aeronautical Society. Para ser exactos, la
conferencia la ley6é amablemente Sir Sefton
Brancker, presidente de la prestigiosa enti-
dad, por razones de idioma. El 28, la Reina
de Espana, que estaba en Inglaterra, pre-
sencio una demostracion del C.6bis en
Farnborough. Pese a la lamentable ausen-
cia de Loriga, los ensayos de Famborough
marcaron un enorme paso adelante en la
carrera de la Cierva y su Autogiro. Ahora, el
hombre y su creacion eran mundialmente
famgsos.

LA COMPANIA BRITANICA
DEL AUTOGIRO

N PARALELO A LOS ENSAYOS

para el Air Ministry, que darian lugar a
la peticion oficial de varios Autogiros, se fra-
gud durante los Ultimos meses de 1925 la
fundacion de una empresa britanica para
adquirir las patentes de la Cierva, excepto
las espanolas, y negociar la venta de licen-
cias a gobiernos y constructores, asi como
crear eventualmente companias en otros
paises para explotar bajo licencia las paten-
tes. Si bien parece que Juan de la Cierva
se defendia muy bien en las negociaciones
con el Air Ministry, lo cierto es que conté
con valiosos apoyos en Londres, contactos
debidos a las relaciones britanicas de su
padre, que era el abogado en Madrid de la
firma bancaria Lazard Brothers. Sir Robert
Kindersley cumplié eficazmente el encargo
de don Juan, interesando en el Autogiro a
los industriales escoceses Weir. William
Douglas Weir (Lord Weir) habia sido en
1918 secretario de Estado del Aire y su her-
mano menor, James George, tenia ya un
historial como piloto y promotor de la avia-
cion popular.

Entre enero y febrero de 1926, el C.6bis,
pilotado por Courtney, realizé en Villacou-
blay las pruebas solicitadas por el Servicio
Técnico franceés. Luego fue devuelto a Es-
pana, pues pertenecia a Aviacion Militar. El
24 de marzo se constituy6é en Londres la
Cierva Autogiro Company Limited, siendo
presidente del consejo de administracion
James Weir y consejeros Hugh Kindersley

ELC.19, fabricade por Avro, aparecid, en sus versiones iniciales Mark I v Mark II, en verano de
1929. Tenia una cola de escorpion que era como una reduccion a escala de la

del C.12. En primavera de 1930 aparecid, en ejemplar tinico, el C.19 Mark

- 1A, en el que se habian introducido modificaciones para la version de-

finitiva de serie, el Mark lI. La Cierva vino a Espaiia en vuelo a

traves de Francia con el Mark lIA en verano. En la foto, este

Autogiro aparece en el aerddromo
de Getafe.




(hijo de Sir Robert) y Juan de la Cierva (és-
te, como director técnico). Frank Courtney
entr6 en la empresa como technical mana-
ger, resultando “persona dificil” para los
otros desde los primeros dias. El secretario
fue desde un principio Reginald Blake, que
sabia espanol, y la sede unas oficinas al-
quiladas en Bush House. Durante este pri-
mer aho, la compafia se concentrd en los
Autogiros pedidos por el Air Ministry (cuatro
diferentes) y en los que la propia empresa
requeria para experimentacion. Natural-
mente, se trataba de llegar al Autogiro prac-
tico, comercialmente interesante.

Los Autogiros para el Gobierno britanico
serian el C.6¢ (casi como el C.6bis), el bi-
plaza C.8 y los pequenos C.9 y C.10. Los
tres primeros los haria la casa A. V. Roe
(Avro) en Hamble y el cuarto, Pamall en
Yate. La compania encargé a Avro el C.8V,
que debia ser el vehiculo experimental en
que se incorporasen todos los avances, y a
Pamall el C.11. Como el C.8V (motor Wol-
seley Viper, un Hispano-Suiza hecho con li-
cencia) se retrasaba mucho, la Cierva pidio
a Avro un tipo intermedio, el C.6d. De estos
aparatos, solo el C.6c y el C.6d volaron es-
te ano. El primero fue exhibido por Court-
ney el 3 de julio en el RAF Display de Hen-
don, al que asistieron los reyes de Inglate-
rra y los de Espana. El C.6d, primer
Autogiro biplaza, volo unas semanas des-
pués. El 30 de julio, Juan de la Cierva volé
por primera vez en su creacion, de pasaje-
ro de Courtney. El C.6d fue exhibido en
Berlin en septiembre, pero en esta primera
fase de su existencia no resulté muy satis-
factorio. El informe que Courtney hizo a la
vuelta de Alemania contenia comentarios
criticos sobre la manera de llevar los asun-
tos técnicos en la compania que irritaron a
la Cierva, que estaba en Espana, donde
pocos dias antes habia nacido su cuarto
vastago (y primera nina), Mercedes.

Un Autogiro mas vold por primera vez en
1926: el C.7, construido en Carabanchel
por Loring por contrato del Gobierno espa-
nol. Tampoco resulté muy bueno en sus
primeros escasos vuelos por Ureta (no-
viembre) y se decidié modificarlo.

LA SEGUNDA ARTICULACION
Y LA TRAVESIA DEL CANAL
DE LA MANCHA

L ANO 1927 COMENZO CON LA

obtencion por la Cierva del titulo de pi-
loto en el Hampshire Aeroplane Club de
Hamble. Momento mas oportuno no podia
haber escogido. El 7 de febrero, cuando
Courtney volaba el C.6¢ del Air Ministry con
modificaciones, perdié una pala, y luego
una segunda, tomando tierra sobre una pa-
ta y saliendo s6lo con magulladuras. A par-
tir de aqui, el piloto inglés no quiso saber
mas de Autogiros. La Cierva, con su carac-
teristica capacidad de recuperacion en los
momentos dificiles, tenia inmediatamente
la solucion del problema en la cabeza. Las
raices de las palas habian fallado por la fati-
ga resultante de los esfuerzos alternativos

.
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El primer Autogiro americano fue el Pitcairn PC-1, que en la foto aparece rodando con la Cierva de
piloto (Filadelfia, octubre de 1929). Este aparato no fue muy aforfunado, mientras que el PC-1B (luego
llamado PCA-1B), que le seguiria de cerca y fue también ensavado por la Cierva, resulté un aparato
experimental valioso.
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El PCA-2 fue el primer Autogiro americano que obtive un certificado de tipo y se fabricd en serie. Era
el mayor y mds potente (300 cv.) que los Autogiros europeos de entonces v tenia un excelente lanzador
mecdnico del rotor. La Cierva lo conocié en su segundo viaje a los Estados Unidos (otofio de 1930) y a
principios de 1931, antes de aparecer el C.19 Mark IV, lo consideraba superior a los producidos en su
compaiiia britdnica. En la foto, un PCA-2 aterriza en un muelle de Nueva York para recoger a la Cier-
va que llegaba de Europa.

—_—— E o

Crgnare TR

El PCA-2-30 fue disenado y construido para Pitcairn por el ingeniero espaiiol Heraclio Alfaro, que
rrabajaba por su cuenta en Cleveland. Era mds pequeiio que el PCA-2 y también tenia un lanzador me-
canico del rotor, obra del propio Alfaro. La suavidad del rotor original de este Autogiro fue elogiada
por Pitcairn, que dijo era el nico del que habian quedado totalmente satisfechos. Desgraciadamente,
el PCA-2-30 resulto destruide en un accidente en agoste de 1930, cuando era llevado en vuelo a las ca-
rreras de Chicago.
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El C.19 Mark 1V de 1931 constituydé un cambio radical respecto de los anteriores C.19. Originalmente
debia ser un aparato experimental para ensayar el elegante rotor de palas en voladizo diseiiadeo para el
C.24, pero funciond tan bien que fue dotado de un lanzador mecdnico y se fabricé en serie. Un C.19
Mark IV fue comprado en 1932 por el sevillano marqués de las Torres de la Pressa. La foto muestra es-
te aparato después de la Guerra Civil, con su tercera matricula civil (EC-AIM). Hoy se exhibe en el
Museo del Aire
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El C.24 de 1931 fue un Autogire biplaza en cabina cerrada que no respondio a las grandes esperanzas
de su creador. El mando directo, que la Cierva ya tenia en su mente, dejaria al C.24 inmediatamente
anticuado, construyéndose solo el prototipo. No obstante, la Cierva lo usé en 1932 para un periplo eu-
ropeo y continud voldandolo en Hanworth varios anos.

en el plano del rotor. Una segunda articula-
cion, ahora de eje vertical, resolveria el pro-
blema.

Como en Inglaterra las autoridades habi-
an prohibido volar los Autogiros, la Cierva
tuvo que contentarse con ensayar rotores
con dos articulaciones en una torre en
Hamble, siendo el viento natural el que pro-
ducia la rotacion. Pudo verse que la segun-
da articulacion daba lugar a vibraciones im-
portantes que habia que eliminar. En mayo
quedaron terminadas las modificaciones
del C.7 en Carabanchel, y el inventor, de
acuerdo con Loring y Herrera (que siempre
serfa un generoso asesor de la Cierva), de-
cidio ponerle la segunda articulacion (llama-
da de arrastre). Tras ensayar pacientemen-
te en punto fijo, con el viento moviendo el
rotor, se intentd el despegue. Una trepida-
cion formidable tuvo lugar Era la resonancia
en tierra o resonancia de suelo. La Cierva
ensayo diversos enlaces elasticos entre pa-
las y logré amortiguar la vibracion hasta
permitir los vuelos. El volaba de pasajero

32

de Truelove, piloto de Loring. El C.7, prime-
ra aeronave de ala giratoria con rotor doble-
mente articulado, tiene un lugar claro en la
historia de la aeronautica, como ya lo teni-
an el C.4 y el C.6. Hasta este momento, to-
dos los Autogiros que habian marcado un
paso importante adelante habian sido he-
chos en Espana.

Una vez resuelto el problema aqui, los
Autogiros britanicos pudieron volar con pa-
las doblemente articuladas. El C.6d fue el
primero, en junio o julio, pilotado por Bert
Hinkler, de Avro. La Cierva efectud su pri-
mer vuelo, como piloto de Autogiro, el 2 de
agosto. Sucesivamente volaron el C.8, el
C.8V y el C.9. Aquel verano fue de gran
intensidad autogiratoria en el aerédromo
de Hamble. La labor de la Cierva como pi-
loto de ensayos resulté brillantisima. Na-
die,como él, conocia su invento y presen-
tia sus reacciones. Cuando la Cierva vino
a Espana en octubre, en busca de unas
vacaciones tardias, ya habian volado los
cuatro tipos indicados, y ademas habia

ensayado el C.6d con rotores de tres y
dos palas.

Todas las mejoras realizadas con el C.6d
y el C.8V en 1927 se introdujeron en el C.8
Mk.Il, que vol6 en mayo de 1928. Con este
aparato, la Cierva cruzé el canal de la Man-
cha el 18 de septiembre, llevando de pasa-
jero a su amigo el periodista aeronautico
francés Henri Bouché, director de L Aéro-
nautique. Luego, la Cierva y su nuevo pilo-
to, Arthur Rawson, pasearon el C.8 Mk.lI
por Bélgica, Alemania y Holanda. El apara-
to esta hoy en el Musée de | Air de Paris.
Antes de terminar el afo, se construyeron
también el C.8 Mk.lll para Italia, el pequefio
C.17 y el C.8 Mk.IV para Harold Pitcairn,
que habia seguido de cerca los progresos
del Autogiro. El C.8 Mk.IV o C.8W (motor
Wright Whirlwind) fue enviado a América en
barco y volado en Filadelfia por Rawson el
19 de diciembre. Fue el primer vuelo con
ala giratoria en el Nuevo Continente.

LOS PRIMEROS INTENTOS
DE FABRICACION EN SERIE.
EL AUTOGIRO EN AMERICA

ARA QUE UN AUTOGIRO PUDIERA

atraer a los usuarios era necesario que
el rotor pudiera lanzarse en punto fijo para
alcanzar un régimen inicial que acortase la
laboriosa rodadura que era necesaria inclu-
so en los Ultimos C.8. El primitivo sistema
de cable a traccion humana del C.6bis se
habia abandonado. Un dispositivo mecani-
co de transmision del motor, con embra-
gue, era logico y natural, pero su realiza-
cion practica se demoraria por problemas
de peso, sobre todo. La Cierva concibio el
método de deflectar hacia arriba el aire de
la hélice mediante una superficie de cola in-
clinable. Este sistema fue realizado por pri-
mera vez también en Espana, pues la Cier-
va seguia trabajando en los dos paises que
ponian dinero en sus desarrollos. El nuevo
Autogiro C.12, altimo financiado por Espa-
na y hecho por Loring, volé en mayo de
1929 y recibid en junio una cola deflectora
biplana (cola de escorpion), mas eficaz. Los
ensayos los hizo el propio la Cierva, que
instruyo6 verbalmente al nuevo piloto de Lo-
ring, capitan Rambaud, de legendaria com-
petencia. Tras la vuelta de la Cierva a In-
glaterra, Rambaud vold el C.12 sin escalas
de Madrid a Lisboa el 11 de julio.

Harold Pitacaim habia hecho muchos
vuelos de demostracion en Estados Unidos
con su Autogiro C.8 Mk.IV y habia fundado
en febrero la Pitcairn-Cierva Autogiro Com-
pany of América, Inc. como licenciataria del
Autogiro en su pais. En junio escribio a la
Cierva comunicandole que habia vendido
su linea aérea postal para dedicarse mas al
Autogiro. Conservaba, no obstante, su fa-
brica de aeroplanos, la Pitcairn Aircraft, que
haria los primeros Autogiros americanos.
Ademas, encargd el proyecto de otro Auto-
giro mas ligero al ingeniero alavés Alfaro,
que trabajaba por su cuenta en Cleveland.

El primer Autogiro disefiado para su pro-
duccion en serie fue el C.19, biplaza ligero



construido por Avro en Hamble bajo la di-
reccion de la Cierva. Tenia una cola deflec-
tora que era una version reducida de la del
C.12. El primer C.19 volé en julio y la Cier-
va salié para América en barco el 13 de
agosto llevando en la bodega un C.19 Mk.II
que habia ensayado por primera vez aque-
lla misma manana. Esta primera visita de la
Cierva a los Estados Unidos, como hués-
ped privilegiado de Pitcairn, fue fundamen-
tal para el desarrollo de los Autogiros ame-
ricanos. El inventor presentd el C.19 Mk.Il.
en las carreras aereas de Cleveland y es-
cribio el manual Engineering Theory of the
Autogiro para uso de los licenciatarios. No
tuvo éxito el intento de puesta a punto del
primer Autogiro todo metalico de cabina, el
C.18 hecho en Francia por Lepere y llevado
también a Filadelfia. Personalmente, el in-
ventor probé en vuelo los primeros Autogi-
ros hechos por la Pitcaim Aircraft, los PCA-
1, PCA-1A y PCA-1B. En este viaje, que
duré mas de dos meses, la Cierva se gano
la estima y el respeto de los ingenieros
americanos que colaboraron con él.

Siguieron unas largas vacaciones navide-
fias en Espana (las “vacaciones” de la Cier-
va consistian en no parar de trabajar en sus
desarrollos tedricos), durante las cuales na-
cid la segunda hija de Juan y Maria Luisa,
Ana Maria. A principios de febrero, el inven-
tor volvi6 a Inglaterra, donde pronuncié (es-
ta vez personalmente) su segunda confe-
rencia en la Royal Aeronautical Society. A
pesar de los indudables avances logrados,
los méritos y posibilidades del Autogiro
eran muy discutidos.

Como el C.19 Mk.Il no era satisfactorio, la
serie seria de Mk.lll, con diversas mejoras.
Antes, se termind el tipo intermedio C.19
MK.IIA, que la Cierva trajo a Espana en el
verano de 1930 y que el que esto escribe
vio en Albacete, junto a su creador. A pesar
de los incidentes tan frecuentes en los via-
jes aéreos de aquellos tiempos, la Cierva
salia bien de todo y nunca rompia los apa-
ratos. En Santander vol¢ ante el Rey, siguio
a Madrid, Albacete, Murcia, Los Alcazares

Todavia el sufrido C.19 sirvid para dar un paso mds, y no pequeiio ciertamente, en el desarrollo de las

aeronaves de ala giratoria. Bajo la denominacion C.19 Mark V, el Autogiro de la foto, despojado de
sus alas fijas y de su timon de altura, fue el primero de mando directo, realizado por inclinacion de la

cabeza del rotor.

y San Javier. La serie C.19 Mk.IIl no fue
muy satisfactoria, porque el aparato salia
muy caro y el lanzador de cola de escor-
pién no era la solucion ideal, de manera
que se vendieron poguisimaos.

Mientras tanto, en América, Pitcairn ha-
bia derivado del PCA-1B el nuevo modelo
PCA-2, que disponia de un lanzador meca-
nico practico. También el Pitcairn-Alfaro
PCA-2-30 tenia un lanzador mecénico, mas
pequeno, disefiado por el propio Alfaro.
Aparecidos casi al mismo tiempo, en julio-
agosto, las discusiones de prioridad no es-
tan zanjadas. Segun Pitcairn, ambos dispo-
sitivos eran buenos, y eso es lo que impor-
ta. Pitcairn presento en las carreras de Chi-
cago el PCA 1B, el PCA-2 y un C.19 Mk.Il
recibido de Europa. Con la gran ventaja del
lanzador mecanico, el PCA-2 de 300cv
(que comenzo a fabricarse en serie en oto-
no) sera sin duda el mejor Autogiro en el
mercado en 1931. Cuando el 11 de no-

El prototipo C.30 G-ACFI, de 1933, fue una de las mds importantes aeronaves de alas giratorias de la

historia. En él, los méritos del mando directo brillaron de forma espectacular. Mds ligero que los C.30
de serie, el G-ACFI serd protagonista en 1934, tras las necesarias modificaciones, de los primeros des-

pegues directos,

viembre la Cierva llegé al puerto de Nueva
York en el trasatlantico Bremen para su se-
gunda visita a América, fue recibido por
cuatro Autogiros Pitcaim en formacién con
las palabras WELCOME CIERVA pintadas
en los fuselajes. Nunca antes habia visto
volar cuatro de sus aparatos al mismo tiem-
po. Los americanos siempre han tenido su
manera de hacer las cosas. Ademas de po-
ner buena ingenieria en sus productos, Pit-
cairn desplegaba una gran actividad publici-
taria, no desperdiciando ocasion de presen-
tar sus Autogiros al publico y difundiendo
constantemente noticias en los diarios y re-
vistas. Esta visita de la Cierva (méas breve
que la primera) sirvio al inventor para cap-
tar los méritos del lanzador mecanico, pero
en su cabeza ya habia otros desarrollos del
Autogiro que convertirian en anticuados a
los aparatos americanos.

Antes de terminar 1930, James Weir ha-
bia contratado dos personas que serian im-
portantes en la compania, en cometidos
muy diferentes, incluso después de la
muerte de la Cierva: el joven piloto Regi-
nald Brie y el matematico y aerodinamico
Dr. James Bennett.

EL PRIMER ROTOR MODERNO
Y EL MANDO DIRECTO

URANTE LAS VACACIONES DE

Navidad y ano nuevo y durante todo el
mes de marzo de 1931 (que paso también
en Espana), la Cierva se concentré en el
problema de lograr un rotor de mejor rendi-
miento aerodinamico. Con éste y una reduc-
cion de |a resistencia parasita del resto del
aparato, el inventor se proponia conseguir
Autogiros comparables en actuaciones a los
aeroplanos. Tambien trabajo en la teorfa ae-
rodinamica del Autogiro, comenzando por el
descenso vertical. En Gran Bretana, el Dr.
Bennett estudiaba los avances tedricos de
la Cierva y le hacia llegar sus comentarios.
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El nuevo rotor seria de pequena solidez,
con tres palas en voladizo, como explica
Lopez Ruiz en su articulo. La parte “aero-
plano” del nuevo Autogiro biplaza en cabina
cerrada C.24 fue encomendada a la casa
de Havilland. Por primera vez, un Autogiro
europeo dispondria de un lanzador mecani-
co para el rotor. A fin de adelantar la puesta
a punto del rotor, se transformé uno de los
primeros C.19, al que se doté de una cola
monoplana.

El 14 de abril, pocos dias después de re-
gresar la Cierva a Inglaterra, se proclamé
en Espafa la Segunda Republica. Don
Juan de la Cierva Penafiel que habia inten-
tado hasta el dltimo momento disuadir al
Rey de abandonar, se exilio en Francia. Ma-
ria Luisa y sus cinco nifnos marcharon tam-
bién al pais vecino. El 17 de junio nacié en
Bayona Carlos, sexto vastago del inventor.

En julio, C. G. Grey, director de The Ae-
roplane, publicé en su semanario cinco pa-
ginas de editorial en que atacaba duramen-
te al Autogiro. Grey no andaba muy bien de
argumentos técnicos, pero tenia la virtud de
ofrecer las paginas de su revista a los que
quisieran replicarle. Asi lo harian, en meses
sucesivos, Weir, Moore-Brabazon, el propio
la Cierva y, finalmente, Pitcairn.

Este verano ya volaba el C.19 con rotor
tripala, prototipo del C.19 Mk.IV, inicialmen-
te sin su lanzador mecanico. En septiem-
bre, la Cierva comenzo los ensayos en vue-
lo del C.24. El 19 de noviembre, ambos Au-
togiros fueron presentados en Hanworth.

En América, el ano habia sido bueno pa-
ra el Autogiro, a pesar de la depresion. En
abril, el presidente Hoover entregaba a Pit-
cairn y sus colaboradores el Trofeo Collier
1930 por la introduccion del Autogiro en
Ameérica. Se habian iniciado las entregas
del PCA-2 y habian aparecido dos tipos li-
geros, el PAA-1 de Pitcairn y el K-2 de Ke-
llett, todos ellos presentes en las carreras
de Cleveland en agosto-septiembre. Un ter-
cer licenciatario, Buhl, lanzé al aire por pri-
mera vez en Detroit su Pusher (primer Au-
togiro con hélice propulsora) el 15 de di-
ciembre. Cuando la Cierva llegé a Nueva
York en el Aquitania ocho dias mas tarde,
fue recogido en el muelle por un PCA-2 pi-
lotado por Jim Ray, que lo llevé a casa
de Pitcairn en Fila-
delfia.

El C.30 fue fabricado

La foto muestra un C.30 de nuestra
Aviacion Militar.

en cantidad por Avro en Inglarerra
v Lioré-et-Olivier en Francia. En Espaiia, un C.30 de ~
la Marina efecrud iitiles servicios durante la Revolucion
de Asturias, v durante la Segunda Guerra Mundial la
RAF usé una unidad de C.30 para calibrar el radar.

El 15 de diciembre, la Cierva habia solici-
tado una patente britanica que cubria el lla-
mado mando directo del Autogiro, efectua-
do por inclinacion del rotor y que permitia
prescindir de los alerones y timones de ae-
roplano hasta entonces usados por todos
los Autogiros. En este tercer viaje a Améri-
ca, el inventor explicé el nuevo concepto a
Pitcairn y los ingenieros de la Autogiro
Company of América. Probablemente les
habld también de las posibilidades de des-
pegue de salto. Ademas, la Cierva volé per-
sonalmente el Pitcairn PAA-1, el Buhl Pus-
her y el Kellett K-2. En Detroit fue invitado
por Henry Ford. El 20 de enero de 1932 fue
recibido por el presidente Hoover.

A su regreso a Europa, en febrero, la
Cierva debié encontrar en curso de termi-
nacion su Autogiro experimental de mando
directo. El C.19 Mk.V sdlo conservaba de
los mandos de aeroplano el timén de direc-
cion. El de altura y los alerones habian sido
suprimidos, asi como las alas fijas. La ca-
beza del rotor podia inclinarse hacia delan-
te y atras (mando de altura) y a derecha e
izquierda (mando lateral) mediante largas
bielas conectadas a la palanca de mando.
El inventor realizé los primeros ensayos en
Hamble, entre el 5 y el 22 de marzo. Como
siempre, fue cuidadosamente metddico y
no sabemos en qué dia paso de las prue-
bas de rodadura al primer vuelo corto.
También se procuré que el nuevo aparato
pasara desapercibido, porque la aparicion
de un Autogiro perfeccionado perjudicaria
l6gicamente las ventas del C.19 MK.IV brita-
nico, por no decir de los Autogiros america-
nos dotados de rotores arriostrados. La
Cierva vino a Espana en Semana Santa, y
aqui se enterd con disgusto de que el Sun-
day Express del dia 27 habia revelado los
ensayos de un Autogiro sin alas, rapido “co-
mo una bala." Tanto Weir como Pitcairn hi-
cieron grandes esfuerzos para paliar los
efectos, explicando que se trataba Unica-
mente de un aparato experimental y que no
era tan rapido. La cosa no fue del todo fatal
para los constructores. Tanto el C.19
Mk.IV como los nuevos Pit-
cairn PA-18 y Ke-

llett K-3 se venderian al publico, si bien en
cantidades moderadas. La primera vez que
la Cierva describié el mando directo en una
conferencia fue el 12 de abril en nuestra
Escuela Superior Aerotécnica. En abril o
mayo, Pitcairn y su piloto Jim Ray volaron
el C.19 Mk.V en Hamble.

Este mismo mes entro en la Cierva Auto-
giro Company Alan Marsh, el piloto que ha-
bia ensenado a volar a la Cierva en 1927.
Bajo la direccion de Brie, Marsh comenzé
su actividad como instructor jefe de la es-
cuela de vuelo en Autogiro gue la compa-
nia abria entonces en Hanworth, usando el
C.19 Mk.IV. En mayo-junio, la Cierva
realizé un nuevo periplo eu-
ropeo, esta vez
con el
C.24 de
cabina, visitando
Holanda, Alemania (donde
Rawson y el volaron el tinico C.19
Mk.IV hecho por Focke-Wulf) y Francia.

El 23 de septiembre nacié en Santander
el séptimo y Ultimo hijo del matrimonio
Cierva. El pequefio Femando,
que padecio septicemia des-
de su venida al mundo,
no llegaria a cum-
plir los cinco
meses.




Algunos de los primeros C.30 de serie, dispuestos para su entrega a diversos usuarios, en 1934.

En mayo de 1932, la oficina de proyectos
de la Cierva en Hamble se traslado a la se-
de de la compaiia en Londres (Bush Hou-
se). El “chief designer” era ahora G. B. Ellis
y el Dr. Bennett, que todavia vivia en Glas-

nacion de la cabeza del rotor en el mando
directo.

Por aquellos dias, el primer Autogiro de
mando directo que se esperaba producir en
serie se terminé en Francia. Se trataba del

El elegante prototipo Kellett KD-1, que vold por primera vez en diciembre de 1934. El KD-1 fue el
primer Autogiro de mando directo americano que se fabrico en serie, sobre todo en su version militar

YG-1. Versiones de este aparato fueron fabricadas en cantidad en Japin como Kayaba Ka-1 y Ka-2
para el Ejército, si bien se sabe poco de su empleo durante la Segunda Guerra Mundial,

gow, siguid de jefe de aerodinamica. En oc-
tubre, se incorporo a la oficina de proyectos
el joven ingeniero aleman (nacido en Ma-
drid) Otto Reder. Tras el abandono del ae-
rédromo de Hamble por el de Hanworth, el
C.19 Mk.V de mando directo continué sus
ensayos. Su primera demostracion publica
fue el 14 de noviembre. El 26 de este mes,
la Cierva solicitd una patente britanica que
cubria el uso de paso ciclico y colectivo,
aplicable a helicopteros tanto como a Auto-
giros. Este sistema podria sustituir a la incli-

biplaza de cabina lado a lado C.L.10, pro-
yectado por Georges Lepere y construido
en cantidad de dos prototipos por la casa
Lioré et-Olivier, poseedora de las licencias
Cierva en Francia. El primer vuelo lo hizo
Juan de la Cierva el 24 de noviembre en Vi-
llacoublay. Desgraciadamente, el 19 de di-
ciembre se estrello este mismo prototipo,
matandose el piloto Pierre Martin. Fue el
primer accidente mortal de un Autogiro. Pa-
rece que la causa fue el haber despegado
con el mando de altura blocado.

EL HISTORICO C.30
Y EL DESPEGUE DIRECTO

ARA LLEGAR A UN AUTOGIRO

practico de mando directo, la Cierva de-
sarrollé un nuevo prototipo denominado
C.30, que vold por primera vez en marzo o
abril de 1933. En este aparato, matriculado
G-ACFI, logro el inventor unas cualidades
de vuelo realmente revolucionarias. Entre
otras novedades, el C.30 tenia una curiosa
palanca de mando, idea de Otto Reder, que
reducia al minimo el nimero de piezas arti-
culadas y la longitud de la transmision des-
de la mano del piloto a la cabeza inclinable
del rotor.

Tan rapida fue la puesta a punto, que el
27 de abril el inventor hizo en Hanworth
una exhibicion plblica que ha merecido pa-
sar a la historia de la aeronautica. Fue un
gran espectaculo. El C.30 tenia el mismo
motor Genet Major | de cinco cilindros y
100 cv que usaban los C.19. La Cierva lo
hacia despegar levantando primero las rue-
das principales tras cortisima carrera. En la
toma, sin rodar ni un palmo, el Autogiro
apoyaba primero la rueda de cola. El man-
do directo permitia un control muy preciso a
todas las velocidades. Entre otras pruebas,
estuve una “carrera” del Autogiro, en vuelo
lentisimo, contra Reder, que fue mas rapido
corriendo por el campo. También se realizé
una demostracion de pasar un paquete ata-
do a una cuerda del aparato a un hombre
en tierra y viceversa. Brie, que ahora era el
corredor, no tuvo que esforzarse excesiva-
mente para mantener la marcha del Autogi-
ro.

En mayo, la Cierva llegdé a América por
cuarta y (ltima vez. Pitcairn tenia desde pri-
meros de afo un pequefio prototipo de
mando directo, el PA-22, que no habia he-
cho mas que ensayos de rodadura y un in-
tento fallido de despegue. El inventor reali-
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z6 el primer vuelo de este aparato ya hacia
julio. Durante su estancia, que duré aproxi-
madamente dos meses, el inventor acordd
con Pitcairn que éste continuaria el desa-
rrollo del mando directo con cabeza inclina-
ble, mientras que la compaiiia inglesa se-
guiria el camino del paso ciclico y colectivo,
que ya dijimos habia sido objeto de una so-
licitud de patente en el mes de noviembre
anterior. Este plan no seria seguido, conti-
nuando ambas partes con el mando por in-
clinacién de la cabeza. También en esta vi-
sita debio hablarse mucho del despegue
por salto, idea que la Cierva tenia desde
hacia muchos afios y que ahora creia po-
der atacar con probabilidades de éxito.

El 5 de agosto, a poco de volver a Ingla-
terra, la Cierva solicité una patente que cu-
bria el despegue directo, por salto, a base
de lanzar el rotor en punto fijo con las palas
en paso nulo y cambiar automaticamente a
paso de vuelo-al desembragar el lanzador.
Se suponia que el Autogiro, actuando como
un helicoptero de inercia, saltaria vertical-
mente unos metros, debiendo continuar
luego en vuelo autorrotativo normal. Este
mismo mes, el prototipo C.30 G-ACFI fue
usado para ensayar la idea, pero los saltos
fueron de poca altura y el rotor vibraba mu-
cho. En ningun caso se logré continuar el
vuelo tras el salto. Pitcairn y varios de sus
colaboradores presenciaron algunos de es-
tos experimentos.

En octubre se termind el primer C.30P de
preserie. Era mayor que el prototipo y usa-
ba un motor mas potente, el Genet Major IA
de siete cilindros y 140 cv. El 8 de noviem-
bre, la Cierva lo presento a los técnicos y la
prensa. La demostracion fue, como de cos-
tumbre, impresionante. Antes de lograr el
despegue directo se deberia explotar co-
mercialmente el mando directo. Ademas
del C.30, en Hanworth volaba desde prima-
vera el pequeno monoplaza C.28, también
llamado W.1, construido en Escocia por
Weir. Esta “motocicleta volante” de 40 cv
habia sido pensada para el vuelo deportivo.
Lepere no habia abandonado el C.L.10,
que habia de reaparecer modificado.

Poco antes de las elecciones de noviem-
bre en Espana, don Juan de la Cierva Pe-
nafiel regreso de Francia.

En febrero de 1934, el Air Ministry pidié
10 C.30 de la serie a fabricar por A. V. Roe
en Manchester. El 10 de este mes, la Cierva
emprendio su segundo viaje a Espafia en
Autogiro, usando el cuarto C.30P. Estuvo en
Madrid, Zaragoza, Cordoba, Sevilla, Grana-
da, San Javier, Los Alcazares y Albacete,
volviendo a Madrid el 2 de marzo. En casi
todas las etapas volo con él de pasajera
Maria Luisa. El dia 7, la Cierva volo a Valen-
cia y realizd un aterrizaje y un despegue en
la cubierta de popa del buque nodriza de hi-
dros Dédalo, anclado en el puerto, demos-
tracion que recibié amplia publicidad en Es-
pana y en el extranjero. Al dia siguiente, el
inventor emprendio el regreso a Inglaterra,
haciendo escalas en Castellon, Barcelona,
Gerona y varios puntos de Francia.

Los ultimos dias de marzo, la Cierva es-
taba de nuevo enfrascado en sus ensayos
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Durante 1935 y la primera parte del aiio
siguiente, la Cierva traté de resolver los
problemas del despegue directo mediante ideas
ingeniosisimas, pero gue no llegaron a cuajar del
todo antes de su muerte en diciembre de 1936, El
rotor “autodindmico”, demostrado piiblicamente
cinco dias después de comenzar la guerra de
Espaiia, permitia espectaculares despegues por
salto, como el que se ve en la foto. El Autogiro es
el C.30 Mark 111, pilotado por Alan Marsh.

en Hanworth. Aquella primavera, demas de
los C.30P de la compania, volé el C.L.10 n®
01 traido de Francia, el “viejo” C.24 y el pe-
queno C.28 (W.1). En junio, probd el primer
C.30A de serie (destinado a la RAF). Avro
haria 78 de ellos, de los cuales Espafia ad-
quiriria dos para la Marina y dos para Avia-
cién Militar. El Weir W.2, desarrollo del W.1,
comenzo por entonces sus ensayos, que
no tendrian el éxito deseado

En ofofo, el inagotable C.30 G-ACFI ha-
bia sido muy modificado para reemprender
los ensayos de despegue directo iniciados
el ano anterior. El sistema utilizado era el
de las “campanas fi’, consistente en que las
articulaciones de arrastre, en lugar de estar
a 90° de la horizontal, estaban a sélo 25°
(hacia fuera). Al accionar el lanzador, las
palas adoptaban un paso nulo, y al desem-
bragarlo, se iban al tope delantero, toman-
do el paso de vuelo. La Cierva y Marsh rea-
lizaron las pruebas. Tras varias tentativas
en que el Autogiro volvia a caer, en alguna
ocasion con roturas, Marsh, que pesaba
menos que el inventor, consiguié el 21 de
octubre el primer despegue por salto segui-
do de vuelo. En noviembre, la Cierva lo lo-
gré también. Con razoén escribiria Otto Re-
der al autor de este articulo que “si hubiera
medallas de mérito para prototipos de prue-
ba, el C.30 G-ACFI la hubiese merecido.”
No obstante, el comportamiento dinamico
del rotor de salto con “campanas fi* estaba
lejos de ser suave y adecuado. Quedaba
mucho por hacer.

En América, este ano, Pitcairn mejoré
mucho el PA-22, que siempre seria un apa-
rato experimental, y Kellett puso en vuelo
en noviembre un Autogiro de mando directo
destinado a la produccion en serie, el KD-1,
de tamafo mayor que el C.30.

LOS ULTIMOS DOS ANOS

L ANO 1935 COMENZO CON MAL

pie para la Cierva, pues en enero se
produjo el segundo accidente mortal de un
Autogiro. Un C.30A de la RAF se estrell6 al
no conseguir salir de un picado. La causa
parece que fue de caracter aeroelastico,
acarreando cambios y limitaciones no muy
graves. Este afo termino la produccién del
C.30 en Gran Bretafia y comenzé bajo li-
cencia en Francia y Alemania. En el prime-
ro de estos paises, el C.30 serviria en |'Ar-
mée de |"Air y en la Marina. En Alemania
se optaria por el aeroplano que ahora lla-
mamos STOL, fabricandose en gran canti-
dad el Fieseler Fi 156 Storch (Cigliena). En
ltalia, la Marina parecié interesarse otra vez
por el Autogiro tras unos ensayos realiza-

dos por Brie con un C.30 sobre el crucero
Fiume al ancla y a diversas velocidades de
navegacion.

En febrero hizo su primer vuelo el biplaza
C.L.20, un desarrollo del Lepere C.L.10
construido por Westland. Nunca se haria
en serie, como tampoco el pequefo W.2.
En febrero, James Weir decidié terminar el
desarrollo de Autogiros, propésito que no
cumpliria. Adn no habia volado ningtn heli-
coptero satisfactoriamente, pero la hora se
aproximaba. La Cierva cifraba sus esperan-
zas en el despegue directo, capacidad que
pensaba incorporar en los futuros Autogiros
de serie, civiles y militares, pero todavia ha-
bia un gran trecho por recorrer. El 5 de
marzo, la Cierva Autogiro Company ofrecio
a un reducido grupo una demostracién de
despegue por salto con el sufrido C.30 G-
ACFI, pilotado por Marsh, y el 15 del mismo
mes, el inventor pronuncio su tercera confe-
rencia en la Royal Aeronautical Society. En
ella anuncié publicamente el logro del des-
pegue directo, proyecté una impresionante
pelicula de las pruebas y anuncié un nuevo
Autogiro experimental al que se aplicarian
los resultados ya obtenidos.

La Cierva dedicd el resto del ano al desa-
rrollo de una cabeza de rotor que permitiera
el despegue directo con el automatismo que
¢l siempre consideré de primera importancia
y con eliminacion de los fenémenos vibrato-
rios indeseables. Con la supresion de los
amortiguadores de friccion para facilitar el
cambio de paso automatico, resultd imposi-
ble eliminar la resonancia en tierra con un



rotor tripala. Se comenzo a experimentar
con una monstruosa cabeza bipala de tres
articulaciones, llamada a veces la outstan-
ding contraption. Fue un periodo de activi-
dad frenética, sin respeto a horario alguno,
de la Cierva, Bennett, Reder y los demas.
Esta cabeza se ensayo en el C.30 Mkl G-
ACWEF, llegandose al resultado de eliminar
una de las tres articulaciones y pasandose
al diseno de la “cabeza autodinamica.”

Mientras tanto, varios inventores, en Amé-
rica y Gran Bretafa, habian construido “gi-
roplanos” basados en el principio de auto-
rrotacion de la Cierva y el helicoptero fran-
cés Breguet-Dorand 314 habia comenzado
sus vuelos en junio. El mas interesante de
los “giroplanos” era el Hafner A.R. Ill, que
usaba patentes Cierva y un precursor siste-
ma de mandos a base de paso ciclico y co-
lectivo, sistema que la Cierva habia patenta-
do, como sabemos, en noviembre de 1932.

En América, la depresion y los nuevos
avances en la tecnologia del Autogiro limi-
taron la actividad de Pitcairn y Kellett duran-
te 1935 a desarrollar algunos aparatos mili-
tares de mando directo y, por parte de Pit-
caimn, a realizar experimentos de despegue
por salto con el PA-22 modificado a tal fin.
En noviembre, el pequefio PA-22 logré al-
gunos saltos de pequena altura, algunas
veces seguidos de vuelo.

A principios de 1936, la Cierva contaba
ya con su rotor bipala “autodinamico” mon-
tado en el G-ACWF, que ahora se llamaba
C.30 Mk.lll. De marzo a junio, la Cierva rea-
lizé su ultimo trabajo tedrico importante, la

“Theory of Sfresses on Autogiro Rotor Bla-
des”, compendio de criterios de calculo es-
tructural de las palas para uso de las ofici-
nas de proyectos de Autogiros. Trabajaba
de noche en su apartamento londinense de
Half Moon Street y Reder aportaba su va-
liosa cooperacion en forma de calculos y
trazados de curvas armonicas de toda cla-
se de vibraciones de las palas. La Cierva
dormia poco (no necesitaba mas que bre-
ves horas) y escuchaba musica clasica
mientras llenaba hoja tras hoja de ecuacio-
nes. A veces, contemplaba un primitivo te-
levisor experimental que le habia regalado
su amigo Guglielmo Marconi, en el que po-
dia ver unos programas “algo primitivos y
de poca luz”, segun conto el Sr. Reder al
que esto escribe.

Este ano, en marzo, Pitcairn produjo el
AC 35, un Autogiro biplaza capaz de rodar
por carretera. En los meses de primavera
verano, Pitcairn envio a Londres a su piloto
Ray para evaluar el C.30 Mk.lll. Mas tarde
el mismo Pitcairn y Agnew Larsen se des-
plazaron a Inglaterra, pero la Cierva no es-
taba y los socios britanicos del inventor no
fueron muy propicios para intercambiar in-
formacion. Juan de la Cierva estaba enton-
ces preocupadisimo con los acontecimien-
tos politicos en Esparia, particularmente
tras el triunfo del Frente Popular en febrero.
En su compafia britanica cundio légica-
mente la preocupacion por el alejamiento
del inventor respecto de los problemas téc-
nicos en un momento en que el futuro del
Autogiro, amenazado por el advenimiento

del helicoptero, estaba siendo puesto en te-
la de juicio. El 24 de junio, la Cierva dio un
vuelo en un C.30, en Hanworth, al exiliado
Rey Alfonso. Dos dias después, volo por
primera vez en Alemania el helicoptero
Focke-Achgelis Fa 61, creacién del Profe-
sor Henrich Focke, que habia hecho en
anos anteriores Autogiros con licencia Cier-
va. El Fa 61, cuyo desarrollo llevaria toda-
via un ano, habia de ser considerado por
muchos como el primer helicoptero practi-
co, mas maduro que el Breguet Dorand
314. En 1964, Focke, hablando ante la Ro-
yal Aeronautical Society de Londres, diria lo
siguiente: “Yo emprenderia la tarea de ha-
cer el primer helicoptero practico porque la
Cierva no lo hizo €l mismo. Con su genio y
sus conocimientos, probablemente hubiera
podido hacerlo mucho mejor y mucho mas
rapidamente.”

El 23 de julio, recién iniciada la Guerra
Civil en Espana, la Cierva Autogiro Co. y la
empresa escocesa de los Weir ofrecieron
una espectacular demostracion de despe-
gue directo con sus Autogiros C.30 Mk.lll y
W.3, dotados de rotores bipalas “autoding-
micos.” El escenario fue Hounslow Heath,
un brezal escogido por su carencia de con-
diciones como aerédromo, y Marsh volo
ambos aparatos. La exhibicién del C.30
Mk.Ill fue especialmente brillante. No sélo
los despegues por salto resultaron impre-
sionantes. El nuevo rotor estaba dotado de
un freno que, al ser aplicado tras el aterriza-
je, hacia que las palas pasaran automatica-
mente a paso nulo por efecto de uno de los
magicos angulos introducidos por la Cierva
en sus articulaciones. A partir de aquel dia,
el inventor se dej6 ver muy poco por su
compania.

Don Juan de la Cierva Pefafiel se refugio
en la Legacion de Noruega, en la que mori-
ria en enero de 1938, sobreviviendo a sus
dos hijos. Dofia Maria Codorniu pudo esca-
par en avién con su nieta Pilar, pero el pa-
dre de ésta, Ricardo, fue detenido cuando
iba a subir a bordo. Seria fusilado en no-
viembre en Paracuellos. Maria Luisa y sus
hijos pasaron en un buque de guerra brita-
nico de Santander a Francia. Fue probable-
mente en uno de los fugaces momentos en
que Juan y Maria Luisa se vieron en aque-
llos tragicos dias cuando el inventor confié
a su mujer, sin duda con tristeza, que pro-
bablemente haria un helicéptero. El 3 de di-
ciembre, la Cierva traslado a los suyos de
Biarritz a San Sebastian y al dia siguiente
salio para Londres. El 9 por la mafana se
traslado al aeropuerto de Croydon, el mis-
mo desde el que ocho anos antes habia
despegado para la primera travesia del Ca-
nal de la Mancha en una aeronave de alas
giratorias. La niebla era espesa al amane-
cer. La Cierva embarco en el Douglas DC-2
de la KLM que debia llevarlo a Amsterdam
para iniciar una de sus gestiones en favor
del bando nacional. A poco de despegar, el
aparato se estrelld contra el tejado de una
casa de Puriey y se incendié. Juan de la
Cierva, como la mayoria de los ocupantes
del avion, fue encontrado ya muerto por los
equipos de rescate. =
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Carlos Texidor, af{)

CARLOS PEREZ SAN EMETERIO

H abia oido hablar de Carlos Texidor hace ya bastantes aiios.
Recuerdo que, al término de una conferencia organizada por el Instituto
Iberoamericano de Derecho Aerondutico,
Indalecio Rego lo definio a un grupo de amigos
como un “aviador de libro™, como ese prototipo de piloto ideal
que “actiia como hombre de pensamiento y piensa como hombre
de accion”, que tanto gustaba de mencionar Rego en sus charlas.
Luego, con el tiempo, el nombre de Carlos Texidor se me fue haciendo mds
y mas cotidiano, casi familiar, a poco que se hablara
en profundidad de cualquier tema relacionado con la Aviacion,
ya fueran las Escuadrillas Expedicionarias a Rusia, la Seguridad
en vuelo, la compaiiia Aviaco, el Estatuto Juridico del Comandante
de Aeronave, el Mitchell de Matacdn o el Boeing 747; y, lo menos que
puedo decir es que la curiosidad admirativa hacia su figura iba creciendo en
mi cada vez mas: ;como era posible que un hombre hubiera podido
hacer tantas cosas en su vida?. Hoy, por fin, tendré una larga charla
con él, pero cuando su hijo Alfonso me acompaiia por el jardincito de su
chalet de Villalba, mi primera impresion es que no lo voy a tener facil.
La vida de Texidor rebasa los limites de una simple entrevista;
su experiencia vital con los aviones podria llenar, a la vez, un grueso libro
sobre Técnica Aerondutica y una novela de accion
con personajes y hechos reales. ;Con cudl de sus facetas me quedo?
;Sobre cudl vuelco el peso de la entrevista? ;Lograré describir el bosque a
través de los drboles? ;Lograré retratar a este colosal hombre del aire
por encima de tantas y tan apasionantes aventuras
como le toco vivir?.

i
Carlos Texidor
alos 9 anos
de edad,

Jjugando -1

con el aeromodelo & ~
que le regalo
su tio
“Cucufate”.

Carlos Texidor, jovial, desborda
38 amabilidad
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EJOS DEL RUIDO DE MADRID, EL

frio de las primeras nieves de la Sierra

se derrama apaciblemente sobre los te-
Jjados grises de Villalba. En la calle Cazorla
los chalets son pequenos y recuerdan, no se
bién por qué, esa curiosa denominacion de
“hotelito” tan en boga en el decir de los
anos treinta, cuando algunos de éstos eran
construidos. El aire es purisimo, y las chi-
meneas despiden ya un débil y timido hu-
mo. Nuestro entrevistado nos estd preparan-
do el desayuno. Su mujer acaba de irse a ha-
cer compras a Madrid, y el trata de
defenderse en la cocina lo mejor que puede.
Lo encuentro jovial y fuerte, desbordando

—KEres entonces sobrino de “Cucufate”,

—35S1; le queria y admiraba muchisimo. Y
ademads tenfamos mucha relacién. Nosotros
viviamos en Santander y él venia a pasar
unos dias con nosotros todos los veranos.
Recordaré siempre un aeromodelo con mo-
tor de gomas que me trajo de Inglaterra. Es-
to fue en 1931. Cucufate habia ido allf a
buscar un autogiro Cierva C-30 y me com-
pro este Hawker que ves aqui, en la foto.

—0O sea, que tu vocacion aerondutica te
viene de familia; “‘de casta”, vamos . . .

—Pues si, porque ademds Gomd también
era pariente mio; su mujer y la de Cucufate

amabilidad. Sélo después de varias horas
descubriré que en su corazon hay cuatro by-
pass y la herida sin cicatrizar de la pérdida
de uno de sus hijos.

—¢ Una mantecada, tocayo?. Son de As-
torga, me las acaban de traer y estdn....

—¢Vienen marcadas las calorias?

—Venga, venga, déjate ahora de esas co-
sas; ademds con este frio... hay que alimen-
tarse. Como verds aqui hace mucho mds frio
que en Madrid. ; Tu vienes ahora de Ma-
drid, no?

—Claro, de la Revista; acabo de ver las
pruebas de imprenta del miimero doce de
Aeroplano; y ya ves que estamos de lleno
con el trece....

-Ahora precisamente , me estaba acor-
dando... del primer libro de aviones que lef
en mi vida: se llamaba “Aerondutica™ y lo
habia escrito mi tio Cipriano Rodriguez,
“Cucufate”, para la Editorial Espasa-Cal-
pe. Me lo tragué entero; lo lei y lo re-
lei...ijvamos, me lo “empollé™; y fijate que
te estoy hablando del afo treinta cuatro.. o
treinta cinco, cuando yo tenfa doce o trece
anos.
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eran hermanas. Asi que, con esta influencia
familiar, era natural que se despertase en mi
una gran aficién aerondutica.

—¢Llegaste a volar con alguno de ellos?

—Llegue a volar con Gomad, en servicios
de guerra, como también con Gonzilez Ga-
llarza y con el Infante; volé en Junkers Ju-
52 y en Savoia SM -79. Cucufate nos dio el
bautismo de aire a mi casi primo Alfonso
Diaz-Ajero y a mi, en Ledn, en el afio 1937,
poco después de haber conseguido llegar a
la zona nacional con mi tia Carmen, mujer
de Cucufate, y el hijo de ambos, mi primo
Javier. La iniciacion de la guerra nos habia
sorprendido en Plencia, y aunque mi tio
consiguio pasar en los primeros dias a la zo-
na nacional, a nosotros nos costo algo mds y
tuvimos que hacerlo yéndonos primero a
Francia. Desgraciadamente, nunca volvi a
volar con él; como sabes, murié en Gande-
sa, en la sierra de las Vall, el 2 de octubre
del 38, cuando mandaba un grupo de Ro-
meo 37 de la Cadena. Por cierto, el observa-
dor que iba con €l logré saltar en paracaidas
y salvarse; fue compafiero mio en Jerez, pe-
ro luego tuvo mala suerte: se mat6 en Reus
haciendo el curso de Caza.

—Volaste en misiones de guerra... pero
entonces ain no serias piloto...

—No, que vd; yo empecé la guerra en oc-
tubre de 1937, en la Octava Bandera de Cas-
tilla, de la Falange. Me alisté tras escaparme
del colegio donde estaba interno. Como era
menor de edad, Cucufate me reclamé y me
mandd a Zaragoza y alli, en la Primera Bri-
gada del Aire se me prepar6 para superar los
“Examenes para Combatiente™ que hacian
en el Instituto. Recuerdo que me explico
matematicas un hermano del Almirante
Vierna, mientras que el latin me lo dié el
Capellin, el padre Félix Martin Alonso.

—Entonces, ;Cudndo empiezas el curso
de piloto?

—Empiezo en noviembre del 38 en Ta-
blada. Era el 14° curso, el dltimo de la gue-
rra. Nos llamaron con mucha prisa, y quizd
el desenlace de la Batalla del Ebro hizo al
Mando desistir de enviarnos a Alemania o
Italia: pero, eso si, no llegué a pilotar un
avion hasta septiembre del 39, en Badajoz;
una Biicker, naturalmente.

—¢Y luego?

—Luego el curso de Transformacién en
Jerez, y el de Caza en Reus. De ahi pasé a
volar el Fiat Cr 32 en el 21 Regimiento de
Getafe, que era el heredero de la Escuadra
de Morato. Mis destinos posteriores, siem-
pre volando el Fiat, fueron Gando, que tuvi-
mos por cierto que acondicionar para estos
cazas, Getafe de nuevo, luego Baleares, y ya
... Rusia.

—Sentiste pronto el impulso de irte alli y
participar en combates....

—S1, si, desde el primer momento quise ir
a Rusia. Mi padre llegé a entenderlo, pero a
mi madre preferi no decirle nada entonces.
Cuando la fecha clave se fue acercando le
conté que me marchaba a Alemania “a hacer
un curso’.

—Te vas entonces con la tercera de las
Escuadrillas Azules.

—Asi es. La Tercera Escuadrilla Expedi-
cionaria se constituyé en Morén en el vera-
no del cuarenta y dos. Tuvimos un entrena-
miento intensivo, dirigido por Salvador, que
era inspector de la Segunda Escuadrilla y di-
rector de la Escuela de Caza, tras el cual
partimos para Francia. A nuestro paso por
Madrid fuimos recibidos en el palacio de
Buena Vista, donde estaba entonces el Mi-
nisterio del Aire, por su titular el general D.
Juan Vigén. En su alocucién de despedida
nos dijo que “como todo el mundo sabia™ la
guerra esta ya decidida a favor de los alema-
nes, que se encontraba en fase de operacio-
nes de limpieza y que, bueno, a falta de oca-
siones de emplearse en combate, y ya que
ibamos a llegar tarde, “al menos podriamos
demostrar nuestro buen espiritu y discipli-
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—Me imagino que os aguardarian sor-
presas de distinto signo.

—!Naturalmente! Y la primera nada mds
llegar a Francia, al aerédromo de Saint Jean



d’Angeli, centro de instruccion de la Escua-
dra Moelders, donde nos ibamos a entrenar
en el Me.109 F4. Alli comprobamos que los
alemanes estaban con escasez de material;
tenfan excedente de pilotos . . . pero les fal-
taban aviones. Nos lo decfan los propios pi-
lotos de la Luftwaffe, que incluso se queja-
ban de la rapidez con que nosotros nos iba-
mos a incorporar a unidades de combate,
cuando para ellos tal incorpora-
cion se demoraba muchisimo por
falta de material.

—cY al llegar a Rusia?

—Nuestra escuadrilla relevd
a la 2°, encuadrada en la Escua-
dra Moelders, en Orel. LLevari-
amos alli unos quince dias
cuando vino a inspeccionarnos
el general jefe de la Luftwaffe
en el frente del Este, Ritter Von
Greim, con nuestro jefe el te-
niente coronel Nordman, y el
cuadro que nos pint6 no se pa-
recia en nada a lo que nos habi-
an dicho en el Palacio de Buena
Vista. Von Greim nos advirtié
que nos esperaba un duro in-
vierno, nos dijo que en la zona
de defensa asignada en exclusi-
va a nuestra Escuadrilla, que se
extendia a lo largo de unos cua-
trocientos kilémetros de frente,
la Luftwaffe tenia muy poca
fuerza y por ello habia que sa-
car de ella el mdximo partido.

En resumen: que contdbamos con veinti-
dés Me. 109 F4-y no todos disponibles a
un tiempo-para enfrentarnos a dos mil
aviones enemigos.

—Todo un panorama, y, por cierto, ;co-
mo era vuestro enfrenamiento?

—En mi caso, llegué a Rusia con casi
cuatrocientas horas de vuelo. Habia hecho

“El11-2 iba bajo, pero yo me meti

Syl L)
mads bajo que él
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bastantes combates simulados, ejercicios de
tiro, vuelo rasante, etc . . .

—¢Los rusos no tenian problemas de
material?

—Ellos vivian una situacién inversa a la
Luftwaffe. Tenfan mds aviones que los que
podian volar, producidos por una buena in-
dustria propia o recibidos de los americanos
en virtud de la Ley de Préstamo
y Arriendo. Gente de mi escua-
drilla combatid, por ejemplo,
contra P-39 Aircobra. Ademds
disponian, segtin supimos por las
declaraciones de prisioneros, de
aerédromos-depdsito atestados
de aviones, donde se formaban
escuadrillas a medida que la dis-
ponibilidad de personal lo permi-
tia. Ya te digo que lo que les fal-
taba era gente calificada, suscep-
tible de ser adiestrada para la
aviacion de combate, tanto para
vuelo como para el apoyo en tie-
rra. Como veris, la situacién real
no se parecia en nada a la que
nos contaron en Espaia.

—Cuéntame algo de tu pri-
mer avion en Rusia, el Me-109
F4.

—Era un buen avidn, pero es-
taba muy mal preparado para el
invierno ruso. Figiirate lo que es
sentarte en un caza que no tiene
calefaccion, a cuarenta grados

Carlos Texidor junto a un Messer 109 F2.
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bajo cero, esperando la orden de salida para
una interceptacion; la mayoria de nosotros
termindbamos las alarmas, que duraban
quince minutos en tierra, con sintomas de
congelacion . . . Luego, claro, resultaba que
todo se helaba: se helaban las ametrallado-
ras hasta encasquillarse, se helaban los fre-
nos, tinico sistema de direccién en tierra, lo
que unido al suelo, ya de por si helado, y la
tendencia innata del

via al aerédromo con la boca seca: comple-
tamente seca.

—¢Cuantos derribos tienes en tu haber?
—Dos seguros y uno probable.

¢Cual fue el primero de ellos?
—EI probable. Habiamos salido en misién
de caza libre, Barafano y Beriain, de la 2%, y

Azqueta y yo de la 3%, en pleno relevo de es-
cuadrillas, y atacamos a una formacién de
IL2, del tipo que llevaba ametralladoras en
torreta dorsal. agotamos la escasisima muni-
cion de nuestros cafiones, sin resultados po-
sitivos para nosotros pero si para los rusos
que consiguieron que Barafiano tuviese que
tomar tierra fuera de campo y que Azqueta
llegase a duras penas a nuestra base. Cuan-
do Beriain, sin muni-

Messer al caballito,
hacian al avién ingo-
bernable en muchas
ocasiones; bueno, y
eso, contando con
que quisiera arrancar,
porque también se
helaba la puesta en
marcha: hubo dias en
que no logramos
arrancar ni un solo
avion y otros muchos
en que no pasabamos
de dos o tres.

—:Y en vuelo?

—En vuelo, salvo
el frio tremendo,
muy bien, pero tenias
que estar siempre
pendiente de las tem-
peraturas del aceite y
del agua, del paso de
la hélice . . ., el ca-
fion de veinte mili-
metros que llevaba en el morro era

El alférez Texidor observa al piloto ruso por él derribado, en presencia del intérprete.

cion alguna, y yo,
con algin cartucho
de ametralladora y el
avion tocado, volvia-
mos al campo, nos
encontramos con una
formacion de Mig 3.
Le propuse a Beriain
el ataque y a pesar de
que €l ya no tenia
municién, me dijo
que adelante y me
acompano. Ataqué al
dltimo de la forma-
cién y le di por deba-
jo y desde cerca, tan-
to que los liquidos de
refrigeracion y aceite
del motor del mismo
cegaron mi parabri-
sas. El Mig se quedoé
rezagado en planeo
sin que el resto de la
formacién reacciona-
se. Como no pudimos
seguir observando su trayectoria

muy bueno, pero escaso en muni-
cion (solo 100 cartuchos), y mucho
mds contra aquellos Ilyushin I1-2
Shturmovik, que casi eran acoraza-
dos volantes, y que fueron nuestros
enemigos habituales, por ser los
que empleaban los rusos para ata-
que al suelo, incluyendo en este a
nuestros aerodromos.

—¢Como era el combate aéreo
alli?

—En cualquiera de los tres tipos
de misiones que realizibamos,esto
es alarma, proteccion de otras uni-
dades y caza libre, se podia dar el
enfrentamiento con el enemigo. No
obstante la mayoria de los comba-
tes se producian en reacciones a la
alarma de incursion.

—¢Como es el miedo en el com-
bate?

—7Yo solo conozco el miedo a
tener miedo durante el combate, y
que ello pueda disminuir mi efica-
cia en el cumplimiento de la mi-
sion encomendada. Luego alld
arriba, en pleno “fregado™, tan so-
lo piensas en lo que se te viene
encima, y entonces el cuello se te
habitda a los tirones de siete u
ocho ges, y los ojos a la vision ne-
gra . . . Eso si, te puedo asegurar

Cumng (94 €

hasta el suelo. porque casi no tenia-
mos combustible, no me lo pude
anotar como derribo efectivo.. . . .

—FEntonces, tu primer derribo
confirmado ...

—FE]l diez de marzo del cuarenta
y tres, en misién de caza libre en
pareja, voldbamos Narciso Garcia
Garcia, “el Terete”, de Jefe y yo de
Punto, cuando nos encontramos
con una formacion de siete I1-2 mo-
noplazas. De acuerdo con el proce-
dimiento, “El Terete™ atacé, mien-
| tras yo le protegia, y cuando se le
agoto la municion de veinte mili-
metros, la inica eficaz contra estos
acorazados volantes, me ordené
que atacara, pasando el a proteger-
me. El [1-2 iba bajo, pero yo me
meti més bajo que él y le di en el
radiador y motor. Vi como se para-
ba la hélice y se desplegaba sola

7 una pata del tren . . .

—Y cayo

—Si: aterrizd, casi de inmediato,
en un campo cercano. Nos mantu-
vimos por encima hasta que el pilo-
. to abandoné el avién, momento en
/ que, seguin era preceptivo por en-
contrarnos en zona enemiga, ame-
| trallamos el aparato para inutilizar-
lo totalmente. En la pasada final, el

que cuando arriba la cosa habia
estado seria, invariablemente vol-

42

Caricatura realizada por el que fue Director de esta revista, coronel
Emilio Ddneo.

piloto se despidi6 de nosotros con
un impecable brazo en alto.



—Volviendo a vuestra actividad cotidia-
na en la escuadrilla... ;Realizabais misio-
nes de ataque al suelo?

—1La misién primaria de la 1° escuadrilla
fue la de ataque al suelo. A partir de la 2°,
las misiones bdsicas fueron las de caza pura.
Sin embargo. recuerdo que nuestra escuadri-
Ila realizé un decisivo ataque al suelo, du-
rante una mision de proteccién a unos Stu-
kas que debian atacar a una columna rusa
que avanzaba sin oposicién, tras haber so-
brepasado la tenue linea de frente. Debido al
mal tiempo, los Stukas no aparecieron y la
patrulla de proteccidn, que si mal no recuer-
do, la integrdbamos Hevia, como jefe, Az-
queta, Luca de Tena y yo, se encontré de
improviso con la columna rusa, que avanza-
ba sin oposicién alguna acompanada de sus
no muchos vehiculos y de sus
muchisimos animales de tiro.
Tras breve consulta entre noso-
tros, Hevia decidié el ataque, que
centramos en los vehiculos y ca-
ballerias, con tal éxito que el
avance quedo paralizado y neu-
tralizado con posterioridad por
las fuerzas terrestre. Dio lugar a
una felicitacién del Cuartel Ge-
neral de los Ejércitos del Este.

—¢ Como te derribaron...?

—Nunca he tenido la seguridad
de haber sido derribado. Si asi
fue, lo hizo la antiaérea. Volaba,
junto con Vara del Rey, en mi-
sién de escolta a un Foke Wulf
Fw-189, y con fallo en mi avién
de las comunicaciones. Noté lo
que podria ser un impacto de an-
tiaérea o un explosion del motor,
que empezo a trepidar de tal ma-
nera que se hacia imposible la
lectura de instrumentos,,..... total,
que tuve que parar el motor y
buscar, en planeo, un claro en el
bosque que estuviera cerca de
una via de ferrocarril, que en principio esta-
ban todas controladas por los alemanes. Jus-
to antes de tomar tierra divisé una patrulla
armada que podria ser de partisanos, por lo
que en cuanto puse el pie en el suelo, sali co-
rriendo a través de un cauce helado, para
evitar las huellas sobre la nieve, incumplien-
do las normas que teniamos acerca de la des-
truccion del avion, para evitar su confisca-
cién por el enemigo. Estuve corriendo cerca
de un par de horas, escuchando a mis perse-
guidores y los ladridos de los perros que lle-
vaban, hasta que el agotamiento me impidié
continuar. Me agazapé en un matorral y es-
peré, con la pistola montada, hasta que les of
hablar en alemdn,por lo que me di a conocer
como piloto de la escuadrilla espanola. Me
entendi con ellos en francés, porque el jefe
de la patrulla era alsaciano. Me explicé que
al igual que yo les habia confundido con par-
tisanos, cuya persecucion era precisamente
la misién de la patrulla, ellos me habian to-
mado por ruso. Me asignaron un prisionero
ruso, con trineo y caballo, para que me con-
dujese al Cuartel General de la Division, que
estaba a unos 30 Km. al Norte.

—O0 sea, que te fuiste con .....

—Si sefior, me fui. Estuvimos toda la no-
che viajando en el trineo, y a pesar de mi
agotamiento, no tuve mds remedio que pa-
sarme las horas consultando la brijula de
supervivencia y con la mano cerca de la
funda de la pistola. Al atravesar un rio hela-
do se nos hundié el trineo y tuvimos que sa-
carlo entre los dos metiéndonos en el agua
helada hasta la cintura.

—Pero al final conseguiste llegar.....

—Si , pero unos cuantos dias después.
Primero tuve que viajar, a lo largo del fren-
te, en un convoy de camiones que iba reco-
giendo heridos.... después por ferrocarril, en
trenes que solo circulaban de dia, porque
por la noche eran atacados por los bombar-

““El ruso, al advertirlo, trepé hacia el sol
para deslumbrarme’’

——000——

deros rusos.Cuando llegué, la base habia si-
do bombardeada brutalmente por la aviacién
rusa; mi habitacion habia sido destruida y lo
que es mas grave, nada mds entrar en el Pa-
bellén me encontré con la capilla ardiente
de “el Terete”, que habia muerto en acci-
dente el 18 de marzo.

—Fue tu peor etapa...

—Probablemente si, porque coincidié con
la pérdida casi total de nuestro “messers”,
ya fuera por averias o por los destructivos
bombardeos en vuelo rasante nocturnos que,
aprovechando las noches de luna, lograban
colocarnos bombas incendiarias en todos y
cada uno de los aviones.

Uno de mis dltimos vuelos en Messer tu-
vo un epilogo pintoresco. Yo estaba de alar-
ma, con el dnico avién en servicio, una ma-
fiana en que nos llegd la comunicacion de
una incursién enemiga muy numerosa hacia
Seschtschinskaja.Despegué con dnimo y es-
piritu de ganarme una Laureada en la defen-
sa de nuestro aer6dromo. Al poco tiempo vi,
efectivamente, llegar una potente forma-
cién.entre la que se apreciaban las estela de

las trazadoras, aparentemente como signo
inequivoco de la reaccion de la Antiaérea.
Me lancé en decidido picado hacia la cabe-
cera de la formacién, dispuesto a no tirar
hasta el tdltimo momento, para aprovechar al
maximo la dotacion de municién en la des-
truccion del mayor niimero posible de ene-
migos. Afortunadamente para mis posibles
blancos, me di cuenta a tiempo de que el
avién que tenia en el visor era alemdn, por
lo que, tras un tirén, me revolvi inmediata-
mente en busca del enemigo, sin duda infil-
trado entre la formacién, puesto que no ce-
saban los brillos de las trazadoras. Sin cejar
en el empefio escudrifie todo el espacio cer-
cano . No encontré enemigo. En mi descon-
cierto pude observar como la formacion de
Junkers tomaba tierra ordenadamente y de-
saparecia cualquier indicio de ac-
tividad antiaérea. Ante la calma
que sucedid, opté por tomar tie-
rra y fue entonces cuando me en-
teré que los Junkers 88 de la fal-
sa alarma eran nuestro grupo ve-
cino de rumanos que celebraban
algin milenario de servicios
cumplidos y habian organizado
para ello unos fuegos artificiales
que nada tenian que envidiar a
los de nuestras Fallas Valencia-
nas. La verdad es que estos ru-
manos eran gente muy agrada-
ble, con la que mantenfamos
muy buena relaciones. Con ellos
y con los alemanes soliamos ju-
gar al fitbol y siempre gandba-
mos.

—Efectivamente, y mientras
llegaban los aviones sustitutos,
que fueron Focke Wulf 190A, tu-
vimos turnos de permisos que
casi todos aprovechamos para
hacer turismo en Berlin y otras
ciudades cercanas.

—Te gustaba mds el Focke
Wulf

—Si, mucho mds. La version que recibi-
mos del Focke era mds moderna y superior
a la del Messer que habfamos dejado de vo-
lar.

Debido a la anchura del tren y la posibili-
dad de fijar el patin de cola en el despegue y
aterrizaje, era mucho mds noble y manejable
en el suelo. Tenia, ademds, la gran ventaja
de la calefaccion y la eficacia de los frenos.

-Y el armamento

—También, bastante mejor que el del
Messer; y lo mismo te digo del motor, que
era maravilloso; quizd su tnica pega era ser
algo “blando”, porque como la industria ale-
mana no andaba muy sobrada de aceros, se
utilizaba mucho el tungsteno, lo que obliga-
ba a revisar los motores cada doscientas ho-
ras, cuando el Pratt& Whitney de un P-47 o
de un DC-3 aguantaba diez veces mads.

—Por cierto, en un Fw-190 consigues tu
segunda victoria.

—Exacto. Fué el seis de mayo. Habiamos
salido en misién de alarma contra ciento y
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pico aviones enemigos. Yo iba de punto con
Gavildn para enfrentarnos a ocho PE-2 y
cinco Lagg-3. Gavildn derribé un PE-2 y
luego un Lagg, pero después de esta segun-
da victoria del dia, otro Lagg-3 se le pegd a
su cola.. Entonces yo me meti por medio, en
pescadilla. El ruso, al advertirlo, trepé hacia
el sol para deslumbrarme, y luego bajé en
medio tonel. Como la maniobra le salio
bién, la repitié con éxito, pero cuando quiso
intentarla de nuevo, me adelanté a su trayec-
toria previsible: le ataque
con todo el armamento a la
vez. Y le di: no recuerdo
donde, pero le di. El Lagg |
toma tierra en zona alemana.

—Y al piloto lo hicieron
prisionero, claro.....

-Si. y por ciero, pasé luego
por Seschischinskaja. Se lla-
maba Michael Koropkovo;
tenia veintidés afos y ya era
capitdn, con mds de mil ho-
ras de vuelo y muchos derri-
bos en su haber; era, ademads,
un tio “muy bien plantao™; el
pobre llegd a nuestro aerd-
dromo creyendo que habia
derribado a Gavilan, y se lle-
vo una gran desilusion al en-
terarse de que, en realidad
habia sido Gavildn quien ha-
bia mandado al suelo a dos
de los aviones rusos. Ense-
guida empezaron a interro-
garlo.

-;Quienes lo interroga-
ron?

—Pues dos intérpretes. |
Uno de ellos, me acuerdo |
perfectamente, era hispano- [
alemdn:; era ya mayor, y re-
sulté ser un potentado que
vivia en Argentina; tenia al
parecer unos negocios impresionantes, y, fi-
jate, cuando empez6 la guerra decidié vol-
Vverse a su pais para contribuir a su causa.Lo
hicieron Brigada, era una persona excelente.

-cYelruso?

—Se lo llevaron a un campo de prisione-
ros. Yo antes le regalé todo mi equipo per-
sonal que no era de reglamento; le di ropa,
cosas de comer, de aseo ... Era un militar
digno, discreto y entero. Me encantaria vol-
ver a encontrarme con €l cuarenta y ocho
anos después...

-Por cierto, ;me has comentado antes
que llegaste a hacer pruebas de aviones
alli?

-No, eso fue una vez ... menudo lio; me
mandaron a Orel a recuperar un Focke Wulf
que habia quedado alli averiado y al que
acababan de reparar. Llegué alli después de
dar saltos de un aerédromo a otro, primero
en un Ju-52, después en una Me-108 Taifun
de enlace ... Total que cuando por fin apare-
ci, Orel estaba a punto de ser tomada por los
rusos ... con todo el campo minado ... y de-
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sierto, pues alli no habia méds que un guarda
a la espera de que yo me llevase el avidn.

=Y qué hiciste?

-Lo primero, dormir. Pasé la noche a pier-
na suelta entre dos bombas de quinientos ki-
los. Cuando me levanté a la manana si-
guiente me meti en el Focke Wulf y despe-
gué, pero aquello estaba mal; por un
montaje erroneo de los cables de profundi-
dad empez6 a encabritarse mds y mds ... tu-
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El capitdn Texidor durante el curso de Folografia y Cartografia realizado en Cuatro
Vientos en el afio 1950.

ve que cortar motor ... y rozando ya la pér-
dida, aterricé. Me volvi a Seschtschinskaja
por donde habia venido. claro.

-Dejemos tu aventura en Rusia. Vuelves
a Espana. ;Cudl es tu destino?

-Primeramente, Le6n, donde pronto llega-
ria a ser profesor en varias disciplinas como
Navegacion, Arte Militar Aéreo, Préicticas
de Navegacién, Tiro y Bombardeo. ;Ah!
también hice de probador en la Maestranza.
Volé los Savoia SM-81, I-15, He-51, He-70,
Ju-34 y por supuesto los Ju-52.

-Entonces, ;cudndo pasas a Salaman-
ca?

-Eso fue en 1947. Habia habido alli una
serie de accidentes que costaron la vida a
muchos profesores, y el jefe de la Escuela
me recluto en la que debié ser una de sus il-
timas decisiones, pues él también se matd
muy poco después. Luego llegé Pombo So-
moza y entonces empezo a ir gente a hacer
los cursos de Vuelo sin Visibilidad, a hacer
aproximaciones a ciegas, los célebres “ZZ”,
a entendérselas con aquella especie de ILS

rupestre que era el equipo “Bake™ aleman ...
En definitiva se creé el embrién de la Es-
cuela Superior de Vuelo, y en ese empefio
nos juntamos alli un gran nimero de pilotos
que fuimos a la vez alumnos y profesores:
estdbamos, sin pretender enumerarlos a to-
dos, Pombo, Gavildn, Ferrin, Plaza, los her-
manos Casteleiro, Cesteros, Chaos, Pesque-
ra, Garcia Conde, Cruzate, Rego ... Se nos
did el nombre de “Pilotos Superiores”. Yo,
por mi parte, daba las clases de Geodesia,
Navegacion a Estima, y Ae-
rodindmica, y al terminar
aquel Curso, Pombo pasé a
ser el Director de la Escuela,
Gavildn el Jefe de Estudios,
y yo, el Secretario de Estu-
dios.

-Y ademds teniais una flo-
ta de lo mds variopinta,
¢podrias contarme algo de
cada avion?

-Pues mira, el Catalina,
por ejemplo, era agradabili-
simo de volar; el Mitchell al
(ue usamos como transporte
de autoridades, magnifico
pero insoportablemente rui-
doso: los Lodestar, pese a te-
ner equipos electrénicos ex-
celentes, habian estado mu-
cho tiempo abandonados en
El Cairo, y. ademis, no dis-
poniamos de sus manuales
de vuelo. Lo que mds recuer-
do de ellos es que perdian
gasolina por sus tanques in-
tegrales, y que las paradas de
motor eran continuas.

- Y el Junkers Ju-290?

-Ah, ese si que era un ex-
traordinario avion; era casi
un DC-4, aunque, claro, los
metales que empleaban lo
alemanes eran de peor calidad, y los moto-
res eran mas “blandos™. En Salamanca teni-
amos viviendo a unos mecdnicos alemanes
que se dedicaban a mantener el enorme
avién a punto. Era estupendo, yo he hecho
con €l vuelos directos entre Matacdn y Gan-
do.

-¢Y como podiais operar una flota tan
heterogénea?

-No habia otra, y, ademds, Pombo se lle-
vaba alli todo lo que encontraba ...

-¢Estds mucho tiempo en Salamanca?

-No demasiado, hasta 1951. Entonces
vuelvo a Ledn, como probador, pero en
1952 ya paso a Iberia.

-Una nueva etapa en tu vida ...

-Si. Empecé a volar en un DC-3, y, por
cierto, a los quince dias me soltaron de Co-
mandante de aeronave. la verdad es que te-
nia ya bastante experiencia, y habia aprendi-
do mucho en la Escuela Superior. En Iberia,
como tu sabrds, se entraba por criterio de
Ansaldo, aunque era Espinel quien hacia la



seleccion previa. Todavia recuerdo que en
un cuarto oscuro y tenebroso del Hotel Pala-
ce, en lo que entonces era la sede de la com-
pania, tenfan montado un QBI, una especie
de simulador escueto y elemental donde se
hacfan prdcticas de entradas en aeropuertos
en situacién de minimos meteorolégicos.

-¢Tendrds recuerdos de An-
saldo y de Espinel, ;no?

-Eran ambos dos grandes pro-
fesionales en un mundillo que re-
cordaba todavia un poco al “Vol
de Nuit” de Saint Exupery. An-
saldo era toda una institucion;
Espinel, que habia sido profesor
de aquél, era un tio muy feo; la
gente de Iberia se divertia ha-
ciendo cdbalas sobre si se trataba
de un hombre feo o de un mono
Zuapo.

-Cuéntame un poco de las ru-
tas que hacias con los DC-3,
Jrecuerdas alguna anécdota?

-Con los DC-3 voldbamos mu-
cho, era un avién fantdstico. Re-
corriamos con ellos toda Espaia,
incluyendo los aeropuertos nor-
tefios de Vigo y Santiago, que no
eran precisamente los mas faci-
les; llegabamos, por el Sur, hasta
Canarias, por el norte hasta Gi-
nebra ... jAh! también haciamos

una curiosa linea que era Madrid -Tetudn -
Casablanca —Sidi Ifni -CaboJubi -Las Pal-
mas -Villa Cisneros y regreso por donde ha-
biamos venido. Era un avion excepcional.
Recuerdo también, ya que me preguntabas
por alguna anécdota, una vez que estdbamos
llegando a Barcelona; llevaba de copiloto al

“El Mitchell era magnifico,
5 i b5
pero insoportablemente ruidoso

—o000——

que ha sido tu Director, el ahora Coronel
Déneo, que estaba entonces -te hablo de
1952—haciendo las practicas de vuelo ins-
trumental. Por esas casualidades de la vida,
me acuerdo que poco antes de llegar al aero-
puerto del Prat se le ocurre a tu amigo Dé-
neo decirme: “pues ya ves, Carlos, que es-
toy a punto de terminar las pric-
ticas y me voy a ir con la
desilusion de no haber pinchado
una tormenta”. Entonces le con-
testé que tranquilo, que no iba a
tardar muchos minutos en quedar
satisfecho. La verdad es que yo
sabfa de antemano que la entrada
a Barcelona estaba algo fea, pero
la que se estaba formando ... era
mucho mds de lo que cualquiera
hubiese previsto. jMenuda apro-
ximacion ...! En diez minutos
nos cayeron sesenta litros por
metro cuadrado en medio de un
tormentazo colosal con granizo y
pedrisco. El pobre DC-3 daba
unos bandazos descomunales,
pero lo peor de todo fue que, en
el climax de la tormenta, el pe-
drisco nos rompi6 el parabrisas y
tuvo que venir el mecdnico a ta-
par el boquete con una manta,
para que no nos entrara el agua
... El inico remedio que nos que-
do fue intentar el aterrizaje mi-
rando por las ventanas laterales

Caarlos Texidor acompaiia al embajador de Espaiia en Santo Domingo, siendo comandante de DC-8 en lberia, afio 1967.
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porque hacia delante, como es légico, las
mantas no nos dejaban ver nada.

-Pero tomasteis tierra bien.

-Ah, si ... salimos justo a la vertical del
campo y tomamos ... bueno, la verdad es
que frenamos gracias a que teniamos un
fuerte viento de cara, porque si no ... Tu no
sabes la cantidad de agua que habia en la
pista, un hidroplaning de espanto; y puestos
a contar cosas, también habia que ver en qué
condiciones habia quedado el avién, que tar-
darfa ain cuarenta y ocho horas en poder
volver a volar; el pedrisco se habia cargado
la tela de los alerones; los antihielos del bor-
de de ataque estaban completamente abo-
Ilados ... qué se yo ...

-¢Cudnto tiempo estuviste volando los
DC-3?

-Dos afios mds, hasta que en 1954 hice al-
gunas rutas en Super Constellation como
Navegante, y en seguida pasé a volar los
DC-4 haciendo lineas a Frankfurt, Paris,
Londres, Ginebra, Guinea, ... Y esa etapa
dur6 ... pues hasta 1957 en que me hice car-
go de los primeros Convair 440 Metropoli-
tan de Iberia, en cuya flota estuve un afio.
Finalmente, en 1958, me pasaron a Aviaco.

-Ah, cuéntame eso con detalle, ;cémo
fué tu desembarco en Aviaco?

-La situaciéon de la compaifiia era mala.
Habia tenido algunos accidentes, el estado
de d@nimo del personal no era precisamente
el mejor, y entonces Iberia decidi6 interve-
nir haciéndose cargo de la mayoria de las
acciones de Aviaco en nombre del INI. Des-
de el punto de vista del funcionamiento em-
presarial, Aviaco habia quedado estructura-
da en dos Subdirecciones, una econémica,
para la que nombraron a Insdusti, y otra
operativa, para la que fui destinado como
Subdirector de Trafico.

-0 sea, que te encargaron, mds o menos,
que pusieras aquello en marcha con plenas
garantias de funcionamiento; pues tampo-
co era un paseo la cosa, jcudles fueron
tus primeras medidas?

-En dos palabras, trabajar duro. Aviaco
estuvo tres meses sin operar desde que yo
llegué. Durante todo ese tiempo, el personal
de vuelo volvid a los pupitres seis horas dia-
rias en un curso que yo mismo di. Examina-
mos punto por punto cada accidente, repasa-
mos y estudiamos montones de procedi-
mientos, de boletines de seguridad en vuelo.
La labor de instruccién fue intensisima: re-
entrené a todo el personal de vuelo.

-Es decir, que volcaste todos tus conoci-
mientos vividos y aprendidos en el Ejército
del Aire sobre la Aviacion civil espaiiola ...
Oye Carlos, y no sentiste un cierto recelo al
llegar y poner a la gente a estudiar ...

—Eso sdlo al principio; después entra-
mos todos en sintonfa y pude darme cuenta
de la gente tan estupenda que habia alli;
una gente que se mataba a trabajar conmi-
go, porque no tardé en comprender que su
entrenamiento inicial no habia sido correc-
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to, y que de alli tenia que salir una nueva
Aviaco mds fuerte, mds moderna, y plena-
mente segura. Y se consiguid, ya lo creo
que si; fueron, no te exagero, los mejores
afios de mi vida.

-Dices que el entrenamiento no ...

-No, no era el adecuado. ;Cémo iba a
serlo, si ni siquiera se ensayaban pérdidas?
La ensenanza estaba viciada desde su ori-
gen, teniendo en cuenta que en un curso de
pilotos, los primeros de la promocidén iban
destinados a la Caza, los siguientes a Bom-
bardeo, los siguientes a Transporte, etc.
etc. hasta que los iltimos puestos a cubrir
eran precisamente los de Instructores. ;Y
claro ...!

-Fueron legendarios los accidentes con
los Heron.

-Si. y la paradoja es que el Heron sélo fra-
casé en Espafa; fue un magnifico avién. Es
verdad que estaba lejos de ser una aeronave
rentable, de eso no hay duda; pero sus acci-
dentes fueron fallos humanos, actuaciones
inducidas por la falta de confianza en las
posibilidades del aparato.

- Y el Languedoc?

-Tampoco era malo, pero., caramba, cuatro
motores de DC-3 para una capacidad sensi-
blemente igual que la del bimotor Douglas,
era algo econémicamente insoportable: una
ruina; y ello sin hablar de los continuos fa-
llos a que daba lugar la falta de repuestos.
Hubo que retirarlo rdpidamente, y eso que,
te repito, era un avién bueno y agradable de
volar.

-El Bristol 170 me imagino que no seria
ya tan agradable.

-No, porque el Bristol en su origen era un
planeador, al que en fase posterior de disefio
se afadieron dos motores de gran potencia.
Entre sus particularidades mds destacadas
estaba la interconexion de los mandos de di-
reccion y alabeo, de forma que se limitaba
el cruce entre ambos. Y luego, por supuesto,
los frenos, por aire comprimido; habia que
ensefiar a los pilotos a administrirselos en
los largos correteos por la pista. Si me pre-
guntas mi opinién sobre él, te diré que no
me gustaba como avidn; tenia una entrada
en pérdida muy problemitica y cuando tuvi-
mos que analizar a fondo los accidentes con
ellos, comprobamos que todos habian ocu-
rrido en el circuito del aeropuerto, en el en-
torno de la velocidad de pérdida. En esas
condiciones, si el avidn derrapaba, pegaba
un tornillazo; si, por el contrario, resbalaba,
daba el hachazo al lado opuesto y caia en
barrena plana.

-Me hago una idea de la gravedad del
asunto. Si los pilotos no habian recibido
instruccion sobre como sacar de una pérdi-
da al Bristol, una barrena plana en el cir-
cuito del aerodromo tenia ya que ser una
situacion casi irreversible.

-Exacto, y el problema anadido era un
cierto temor a rozar el entorno de la veloci-
dad de pérdida, lo cual era un temor infun-

dado: de las pérdidas se sale, porque hay
procedimientos para salir de ellas, lo tnico
que hay que hacer es aprenderlos y ya estd;
el mejor remedio es siempre un buen entre-
namiento. Yo me acuerdo perfectamente
que Pombo, de quien aprendi muchisimo,
nos decfa que el miedo al hielo habia causa-
do mas bajas entre los pilotos que el hielo
mismo; y era verdad; ;i sabes la cantidad
de gente que por temor al engelamiento no
se ha atrevido a subir mds y ha terminado
estrelldndose contra las montanas?

—Durante el tiempo que empleaste en
sacar técnicamente a flote a la Compa-
fita me imagino que volarias muy poco,
claro ...

—Qué dices ...! Volé mds que nunca!
siempre estaba arriba: una noche si y otra
no, tenia que hacer inspecciones en los vue-
los nocturnos que realizibamos con los DC-
4 para llevar el Correo entre Madrid y Bar-
celona. Si ya te digo, fue mi mejor época; de
la que mejor recuerdo tengo. La empecé en-
trenando pilotos, y pricticamente la acabé
soltindome en el Caravelle de Sabena,
cuando me separaron del Servicio después
del asunto del general Salam.

—Bueno, Carlos, ya nos salio el nombre:
Salam y tu increible historia. ;Quieres que
hablemos del tema? Si accedes a darle esta
primicia treinta afios después a los lectores
de Aeroplano, creo que todos te lo agrade-
cerdn; pero en todo caso, tii decides ...

—No, no, decides ti, que eres quien hace
la entrevista ...

—Pues entonces adelante, y muchas gra-
cias.

—Tras el declive de la Cuarta Repiiblica
Francesa, al General De Gaulle préictica-
mente le entregaron el poder los Coroneles
de Argel, a condicién de que Argelia siguie-
ra vinculada a la Metrépoli, siguiera siendo
francesa, vamos. La cosa llegd a tal extremo
que estos militares conminaron a De Gaulle
a comprometerse bajo un triple juramento,
“como francés, como militar y como catdli-
co”. Luego, sin embargo, las negociaciones
que éste inicié con los del FLN, sembraron
un tremendo sentimiento de recelo, e inclu-
so de animadversién contra la persona del
general.

-Ahi, quizd De Gaulle tuviera que ceder
a presiones norteamericanas ...

-No te digo que no, pero el caso fue que
uno de los mds prestigiosos generales del
Ejército francés, Salam, se enfrenté a De
Gaulle, le planté cara; y el Presidente, en re-
presalia, consider6 que lo mds “convenien-
te” era retirarle de la circulacion. Y enton-
ces, Salam se vino a Espana deportado.

-¢ Y qué tenias tii que ver con los corone-
les de Argel?

-No. yo nada. Pero ocurrié que Salam
se hizo muy amigo del médico de mi fami-
lia, que era Narciso Perales, y a través de
éste llegué a entablar también amistad yo
con él.



-¢Narciso Perales, el dirigente histirico
de la Falange?

-El mismo, que ademds de medico de la
familia era, junto con su mujer, una de las
fundadoras de la Seccién Femenina, muy
amigo de toda mi familia politica. Era recto
y honrado a machamartillo; siendo goberna-
dor civil de Ledn en los afos du-
ros de la postguerra, en su propia
casa se vivia el racionamiento
con la misma rigidez que en
cualquier otro hogar de la pro-
vincia; nunca acepté ni se permi-
ti6 el mds minimo privilegio.

-Y Salam se hizo amigo de él ...

-De él y de Ramén Serrano
Sufer. Salam, que ya era un gran
admirador de Jose Antonio Pri-
mo de Rivera, llegé a profundi-
zar en la doctrina falangista hasta
el punto de que, de haber triunfa-
do su golpe, probablemente el
nacional sindicalismo se hubiese
implantado en Argelia. En una
de las tertulias que manteniamos,
me comunicaron que estaba a
punto de producirse una subleva-
cion en Argelia, y que para la in-
corporacién del general Salam a
la misma, era necesario que yo lo
llevase alli, en un avién de Avia-
co.

-Pues vaya un encargo, ;y ti
que contestaste?

-Contesté que si. Al producirse
el levantamiento, la autoridad ae-
rondutica espafola prohibe de in-
mediato los vuelos hacia Argelia,
dada la conflictividad en la zona.
Planeamos entonces contratar un
vuelo a Mallorca en la noche del
20 al 21 de abril, para una vez en
vuelo desviarlo a Argel. El vuelo
lo contrataba Victor de Felipe,
Capitdn provisional de la Legién
y Alcalde de Barcelona durante
unos dias, tras su toma en la gue-
rra por el Ejército Nacional, con
la finalidad aparente de tomarse
un descanso, prescrito con ur-
gencia por su médico, Narciso
Perales, para remedio de su ex-
tremada situacion de “stress”. Le
acompanarian en el viaje, el pro-
pio Narciso Perales y el periodis-
B coenese

-No entiendo ...

-Pues entiéndelo: los pasajeros
reales iban a ser Salam y sus
acompanantes, y el destino final,
Argel.

-Todo esto es de auténtica novela,
pero,.vamos a ver, ;quién lo sabia? ;lo sa-
bia Serrano Suiier, quiza?

-Por supuesto.

-Oye, ;y Franco ...?
—No lo sé, aunque creo que no.....

- Y tu mujer? ;Se lo habias dicho a tu
mujer?

-Noooo, ni pensarlo ...

-Bien, entonces, tenemos ya el rompeca-
bezas de esta novela real: de una parte ti y
tu Convair en Barajas esperando a Victor

““El miedo al hielo ha causado mds bajas entre

los pilotos que el hielo mismo -
——000——

“Yo era vocal permanente, representante de
las Lineas Aéreas, desde el aiio 52, a raiz de las
mads de trescientas propuestas de modificacion

que presenté al Reglamento de Circulacion
Aérea’’

00o——

Felipe; de otra Salam, que debia ir de ca-
mino en ese momento ...

-Exacto. Yo, como Subdirector de Avia-
co, no tuve ninguna dificultad en contratar
con Victor de Felipe el vuelo planeado, cu-
yo importe pagd al contado en ese mismo
momento. Solicité la presencia de la tripula-

cion de imaginaria, compuesta por el Piloto
Manuel Peldez, el Radio José Romero y el
Mecdnico Alvarez Menéndez, ninguno de
los cuales estaba informado de las verdade-
ras intenciones del vuelo. A continuacidon
me puse en contacto con el Oficial de Trafi-
co de Servicio, José Vicente Isarria, el fa-
moso “flecha de Teruel”, gran
amigo mio y de Narciso Perales,
y llegué al acuerdo de como dar
el cambiazo de los pasajeros del
avion en la cabecera de la pista
23 derecha. que ya por entonces
estaba fuera de servicio.

-Continida, continiia, por fa-
vor.

-Mientras calentdbamos moto-
res, Salam, un periodista del que
no recuerdo el nombre, y el jefe
de las Juventudes Argelinas afec-
tas a nuestro personaje, llegaron
a Barajas en un coche que con-
ducia el hijo del propio Serrano
Sufier. Sin perder tiempo, se pre-
sentaron a su contacto, Isarria,
que tomd a los tres hombres, los
metid en otro coche, y se los lle-
v a toda velocidad hacia la ca-
becera de la pista 23.

Mientras tanto, yo habia des-
pachado el vuelo, y dadas las
circunstancias existentes y la
proximidad de nuestro vuelo al
FIR de Argelia, solicité del Co-
misario Jefe de Policia de Bara-
jas, Molina, que fondease el
avion completo, lo que asi se hi-
zo. En presencia del mismo Mo-
lina se realizé el embarque de
los tres pasajeros “oficiales”, y
autorizados por la Torre nos di-
rigimos a la cabecera de pista.
En el rodaje nos desviamos un
momento a la cabecera de la 23,
dimos el cambiazo a nuestros
pasajeros y continuamos nuestro
rodaje normal para el despegue.
Durante la iniciacion del rodaje
di cuenta sucinta a la tripulacién
del destino final auténtico de
nuestro vuelo.

-¢ Y aceptaron continuar alli?

—Sin ningtn problema. Con
toda la confianza mutua que
existia entre aquel magnifico
personal de vuelo de Aviaco y su
jefe de pilotos y subdirector, bas-
taba con que yo lo propusiese pa-
ra que fuese aceptado.

—¢ Cudndo y como cambias

el aeropuerto de destino?

—Yo tenia autorizado mi Plan
de Vuelo a Palma, y de acuerdo con él pro-
cedi hasta Valencia. Las condiciones mete-
reolégicas en el Meditarrdneo occidental
eran poco favorables: viento fuerte del Nor-
te, engelamiento en todos los niveles y con-
diciones marginales para el aterrizaje en
Palma. Esta situacion y la circunstancia de
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haber sido emitido un NOTAM por el FIR
de Marsella, en el que se insistia en la exis-
tencia de engelamiento fuerte por la zona
en que voldbamos, me permitié comunicar
al Control Barcelona que se me habia para-
do un motor, posiblemente por formacion
de hielo, y que dados los vientos reinantes
y las condiciones marginales en el Aero-
puerto de Palma, tomaba la decisién de
proceder hacia Argel en emergencia, con
prediccion de aterrizaje buena y con viento
favorable en ruta.

-Al recibir tu comunicado ; no te advir-
tieron de la prohibicion de volar a Argel?

—Al recibir mi comunicacién me recor-
daron la prohibicion y me insistieron en
ella, pero mantuve mi decisioén justificindo-
la en que era la tnica que garantizaba la se-
guridad del vuelo, de acuerdo con el Regla-
mento de Circulacién Aerea.

-¢;Comunicaste la “emergencia” a Ar-
gel?

-S1, y en el dltimo tramo del vuelo, des-
cendi con rapidez y continué en vuelo rasan-
te, evitando aparecer en las pantallas de ra-
dar argelinas, porque no me fiaba de que en
un momento dado no fuera interceptado por
la Caza francesa.

-Y llegaste bien ...

-Si. Mi estancia en el aeropuerto de Ar-
gel fue de lo mas breve: apenas diez minu-
tos incluyendo los tiempos de rodadura.
Nos recibieron con los brazos abiertos, y
Salam descendié del avion entre aclama-
ciones, pero, ya te digo, apenas pude per-
cibir algo mds, porque sali de alli rdpida-
mente, con plan de vuelo directo a Madrid
y sin pasajeros.

-Bueno, y una vez en el aire rumbo a
Madrid, ;qué comunicaste? ;como justifi-
caste que el motor habia vuelto a funcio-
nar y la falta de pasajeros?

—Simplemente dando como segura la
causa de la parada, esto es, la formacién de
hielo. Desaparecido el hielo, el motor volvia
a funcionar normalmente..... Respecto de los
pasajeros, dije que habia sido tal el miedo
que pasaron que se negaron en redondo a re-
emprender el vuelo. Eran explicaciones ra-
zonables.

-.Y qué pasa cuando llegas a Barajas?

-Que me estaba esperando una patrulla
de la Policia Militar. Nada mas bajar del
Convair fui llevado a Getafe. donde perma-
neci confinado durante diez dias, incomu-
nicado ademds. Después estuve en prision
preventiva domiciliaria durante dos meses
y a continuacion siete meses mds de pri-
sién preventiva con autorizacion para acu-
dir al trabajo. En los primeros dias de di-
ciembre fui juzgado en Consejo de Guerra
y condenado a diez meses y un dia de
arresto mayor, por poner en peligro la se-
guridad exterior del Estado, y ademads, co-
mo pena accesoria, la inhabilitacién para el
ejercicio de mi profesién durante el mismo
tiempo.
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-¢Y nadie te echo un capote desde la alta
politica, ni siquiera Serrano Suiier?

—Mi defensa la llevé el Comandante Dé-
vila, pero la direccién técnico-juridica del
caso correspondi6 a Serrano Sufier. Se me
condend sin que se hubiera podido probar el
hecho de haber llevado a Salam en el avidn,
sino en virtud del convencimiento del Con-
sejo de que tal hecho se habia producido, lo
cual hoy en dia puede resultar chocante, pe-
ro entonces era perfectamente legal. Reco-
nozco hoy, como entonces, que no se equi-
vocaron en su apreciacion y que me conde-
naron justamente,

-¢ Y tu mujer, como se encontra con la
noticia? Porque ademads la rebelion de Sa-
lam se frustré y con ella todos sus proyec-
tos ...

-Ah, si ... el golpe, desgraciadamente,fra-
caso, probablemente por la corriente enton-
ces imperante que propugnaba la desapari-
cion radical de toda presencia europea en
Africa, disfrazdndola de anticolonialismo,
con las tristes consecuencuencias que hoy
todavia podemos observar en gran parte de
este continente..... ;mi mujer, dices? Hom-
bre, te puedes imaginar el disgusto tan ho-
rrible; los dos pasamos un momento dificil.
Yo era un padre de familia con diez hijos, v
el riesgo que habia corrido era grande. En
cuanto a mi situacién profesional, pude su-
perarla gracias a la amistad y compafierismo
incondicional de toda la gente de Aviaco,
desde el tltimo botones hasta sus directivos,
que me permitieron hacer el curso de Cara-
velle mientras durd mi inhabilitacién profe-
sional.

-Te refieres a aquel Caravelle 6R que era
propiedad de Sabena y que se explotaba en
banalizacion con Aviaco.

-Si, efectivamente y ello, no lo olvides,
antes que la propia Iberia recibiese los su-
yos, lo cual me permitié ser el primer avia-
dor espaiol que realizé un vuelo de trans-
porte piiblico nacional en avién de reaccion.
Me siento muy satisfecho de haber logrado
que los alumnos que yo preparé para superar
el curso previo de transicién a reaccion, lo
hicieron en un porcentaje muy superior al
del propio personal de Sabena y con magni-
ficas calificaciones.

-A propdsito, cuéntame algo del Carave-
lle.

-Pues mira, era un buen avién, un avién ...
disefado a partir de ideas buenas, pero desa-
rrollado con soluciones equivocadas. jEse
sistema hidrdulico tan laberintico! ;Ese sis-
tema eléctrico con corriente continua que
luego pasaba a alterna ...!

-Y luego, los motores ...

-Los motores iniciales, los Rolls Royce
Avon eran antiguos, con un rendimiento ba-
jo y muy contaminantes. Eran muy ruido-
sos, ¥ el ruido “per se”, es resultado de una
ineficiencia energética, es energia que se
pierde. La verdad es que la eficacia en el
motor de reaccién no se consiguid en las li-
neas aéreas hasta que no aparecio el reactor

de doble flujo, el reactor con “bypass”, ;Y
de eso te puedo hablar yo mds que nadie,
que tengo cuatro en el corazon, ja, ja, ja, ...!

-A propdsite, después de tu durisimo tra-
bajo en Aviaco, las cosas en la compaiiia
empezarian a ir bien, ;no?

-El trabajo fué duro para todos, y entre to-
dos se consiguieron mejoras sustanciales; en
cuanto a seguridad, te puedo decir que en
mis cinco afios no tuvimos un solo accidente
grave, no se perdi6 un solo avién.

-Y cumplida tu mision, te vuelves a Ibe-
ria ...

-Si, si. Volvi a Iberia en 1962 y empecé a
volar el DC-8/52, pero también pude seguir
ocupdndome, como en tiempos de Aviaco,
de cuestiones técnicas en la Comisién Ase-
sora de Navegacion Aérea, que entonces de-
pendia del Estado Mayor del Aire y la presi-
dia el general Frutos. En realidad, yo era vo-
cal permanente, representante de las Lineas
Aereas, desde el aio 52, a raiz de las mds de
trescientas propuestas de modificacién que
presenté, al Reglamento de Circulacion Ae-
rea.

-jTrescientas propuestas ...!

-Si, la verdad es que trabajé mucho, no
s6lo en el Reglamento, sino también en la
elaboracion de procedimientos de aproxima-
cion a los aeropuertos, en la distribucion del
espacio aéreo espanol y en la definicion de
la Red de Ayudas a la navegacion.

-Y ademds, en tus ratos libres conseguias
DC-3, ;no?

-Si sefior, consegui ocho DC-3 de la Ayu-
da Americana al precio de una peseta cada
uno, para destinarlos al entrenamiento de
nuestros pilotos comerciales. Yo habia he-
cho una gran amistad con el personal de la
mision de Ayuda Americana en nuestro pa-
is, a cuyo frente estaba un estadounidense
originario de Idaho aunque con apellido tan
vasco como Arrizabalaga. “Arriza”, que asi
le llamdbamos para abreviar, era una perso-
na formidable, y congeniamos mucho. Al
trabajo conjunto de todos se debié aquella
cesion, aquel regalo por mejor decir, de los
ocho DC-3 con los que entrenamos a la gen-
te que llegaba a Iberia.

- Qué fue luego de aquellos aviones?

-Luego se transfirieron al Ejército del Ai-
re para que continuaran su labor de ensefian-
za en Matacdn. Como entonces Iberia se nu-
tria exclusivamente de pilotos militares y
pasaba un poco lo que ahora, que no llega-
ban en la cantidad necesitada, se llegé al
acuerdo con el Ministerio del Aire de contri-
buir a acrecentar el nimero de aviones de
entrenamiento a cambio de que desde Sala-
manca se nos enviaran mas pilotos ... y en
una etapa mads avanzada de su formacion.

-Seguimos contigo. En 1965 pasas a de-
sempeiiar la Direccion de Operaciones de
Iberia.

-Es cierto. Iberia atravesaba un momento
complicado en lo tocante a la seguridad en



vuelo, y yo, como otros muchos, veia cosas
que podian funcionar mejor. Recuerdo que
un dia, en un almuerzo con el personal vo-
lante franco de servicio, el teniente general
Rubio, su Presidente en funciones, se quejé
de las criticas que llegaban en relacién con
algunos incidentes y accidentes que se habi-
an producido en Iberia; y vino a decirnos,
mds 0 menos, que en una compaiia aérea
casi habfa que resignarse a te-

normalizacién de la presentacién de infor-
macién en vuelo: listas de comprobacién,
listas de emergencia, cartas de navegacion,
etc... asi como en la normalizacién de pro-
cedimientos de ahorro energético y, sobre
todo, en el estudio vy las propuestas de todo
tipo para conseguir implantar en Iberia la
categoria Il de procedimientos de aterrizaje,
labor esta en la que me gustaria destacar la

cordaba para Aeroplano cémo en plena gue-
rra, siendo aun menor de edad, se enrold en
una Bandera de Falange, o cémo creyd enga-
far a su madre para disfrazar su partida ha-
cia Rusia; le he visto volver a emplear la in-
confundible mimica de las manos, tan co-
mun entre los pilotos de caza, para contarme
sus combates y sus derribos con la Tercera
Escuadrilla Azul; le he visto levantarse stibi-

tamente de su butaca y medir a

ner algin percance que otro de
cuando en cuando, porque ello
era inevitable, y que las criti-
cas so6lo podian provenir de
desleales o de traidores. En-
tonces yo, que guardé un total
y respetuoso silencio durante
el almuerzo, esperé a llegar a
mi casa, y le escribi una carta
en la que le decia que de des-
leal, nada, de traidor, menos, y
que con todo respeto, y preci-
samente por lealtad a su perso-
na y a la propia empresa, me
veia obligado a sefalar todos
aquellos puntos concretos que
podian y debian ser corregi-
dos, para mejorar sustancial-
mente la seguridad de los vue-
los. Al parecer esta carta fue
lo sufientemente polémica pa-
ra que en el Consejo de Admi-
nistracion se barajara la posi-
bilidad de expulsarme de la
companfa, aunque finalmente
tomaron la decisién de nom-
brarme Director de Operacio-
nes.

-Y se mejoraron las cosas ...

-Pues claro, fue cuestién de
tecnificar toda la operacion,
incluyendo en esta tecnifica-
cién la instruccion propiamen-
te dicha: se creé un Centro de
instruccién y se compraron S$i-
muladores de vuelo y sobre to-
do, se cred un cuerpo de técnicos de opera-
ciones, hasta ahora inexistente, y se inicié la
mecanizacién informdtica de la ayuda al
vuelo. Es decir, se pasé de una estructura
elemental de mando directo, similar a la de
una escuadrilla, a una organizacién comple-
ja que respondia a las necesidades de unas
operaciones de vuelo similares a la de un
Mando Aéreo.

Ao 1982,

-Y ser Director de Operaciones, mientras
lo fuiste, tampoco te impidio seguir volan-
do, ;no?

-No, claro que no.

-Durante los aiios siguientes ;tuviste al-
guna otra actividad distinta del vuelo?.

—Pues si; dos afios antes de retirarme,
Merino Rambaud, entonces Director de
Operaciones, me encargd la puesta en mar-
cha de la Comision Asesora de Normaliza-
cion de Procedimientos Operativos(CA-
NOPS). En esta Comision, y en estrecha re-
lacién con la Subdireccién Técnica de
Operaciones, se realizé una gran labor en la

Forografia tomada el dia del iltimo vuelo realizado como profesional de Iheria.

entusiasta y eficacisima colaboracién de Mi-
guel Adrover, que luego llegd a ser Director
de Operaciones.

-Hasta 1982, en que te retiras con treinta
mil horas de vuelo, ;qué aviones volaste?

-El DC-8/52 como ya te he dicho, luego el
DC-8 Super 63, muchisimo mas avanzado
que el anterior, posteriormente el DC-10/30,
y como final el B-747/200. He debido volar
alrededor de los 70 tipos de avidn distintos
desde que me hize piloto, pero en los que
mds horas efectué han sido, con diferencia,
el DC-8 y el Jumbo.

Hace siete horas (;0 quizds mds?) que ini-
ciamos la entrevista: hace siete horas que
empecé a intentar un retrato de la vida de
Carlos Texidor, y ahora veo que tal vez me
falta lienzo. Su personalidad se me sale del
marco. He desayunado. he almorzado, he pa-
seado con el por Villalba; le he visto una ex-
presion nostagicamente rebelde cuando re-

zancadas la habitacién cuando
se ha referido, con la imposta-
cién de voz de los profesores, a
la instruccion de los pilotos y a
la seguridad en vuelo; y le he
visto, en fin, en el gesto de la
confidencia, e incluso de la
complicidad, cuando rememo-
raba la fascinante aventura del
regreso de Salam a Argel. nun-
ca hasta ahora habia tenido yo
la oportunidad de entrevistar a
alguien que supiera tanto de
tantas facetas de la aviacidn;
quiza por ello me resista a
aceptar que el hombre que lle-
v6 la modernidad y el rigor a la
operacion de vuelo en nuestra
Aviacién Civil ande por ahi,
entre Villalba y Palma, alejado,
no ya de los centros de deci-
sion, sino de los érganos de
asesoramiento, e incluso de for-
macion, en los que su experien-
cia seria tan aprovechable. Yo
creo que €l, en el fondo, tampo-
co lo entiende del todo, aunque
no reniegue de dedicar ahora a
su numerosa familia el tiempo
que antes no pudo darle; al me-
nos, esa impresion tengo, mien-
tras en la misma puesta del ga-
raje subo a su Lancia rojo, in-
maculadamente limpio, con el
que nos iremos de paseo por
Madrid. Su primer ruego es que
me abroche el cinturén.

-Vivo bastante tranquilo, y, bueno, creo
que conmigo pasa un poco lo que con los
catedriticos; que en la edad en la que se ha-
llan en la cima de su experiencia ...es llegar
la jubilacion, y se acabé; por cierto tocayo,
(te has puesto el cinturén? Es que en auto-
pista ...

Y seguimos hablando, y hablando: la Es-
cuela Nacional de Aerondutica, ese gran
proyecto que no llegé a colmar las ilusiones
iniciales, el Estatuto del Comandante de Ae-
ronave, la legalizacion de su nivel académi-
co, “me parece escaso atribuirles un nivel de
grado medio cuando llevan tras de si cientos
de personas sobre las que ostentan incluso
—fijate— autoridad gubernativa”. En un
momento dado, me doy cuenta de que todos
los coches que van por la autopista, camino
de Madrid, van quedando a nuestra zaga.
Cuando, por curiosidad, miro el cuentakils-
metros del Lancia, empiezo a comprender
su interés porque me pusiera el cinturén: no
andamos muy lejos de los doscientos por
hora.

Este, todo €1, es Carlos Texidor ... =
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/Aquellos primeros aviadores en Espaiia

’ ! VICENTE GARcIA DoLz P
i Coronel de Aviacion :

Enunciando la cuestion quizés de modo exageradamente reduccionista, con gran esfuerzo de sintesis, se podria afirmar que la aviacion,
como fendmeno socioldgico, penetra en Espafia desde junio de 1909, a través de Catalufia, procedente de Francia
y de fa mano de la burguesia catalana. Casi al unisono se abren nuevos niicleos aviatorios en Madrid, Sevilla y San Sebastian, fundamentalmente.
Entre 1909 y 1911, la aviacion se implanta totalmente en Espania. Los pioneros de la Aviacion en Espafia dejaron su impronta en 1910.

chamo social era el de la gran burguesia y las clases medias catalanas que,
junto con las del resto de Espafia, habia recorrido en el ochocientos un calva-

L 18 DE DICIEMBRE DE 1908 EL GOBIERNO CIVIL DE BARCELONA rio de indigencias, navegantes perdidas en el inmenso mar de las agudas lu-

LOS BURGUESES AVIADORES DE BARCELONA
E aprobaba los estatutos de la Asociacion de Locomocion Aérea (A.L.A.),

creada <<con el objeto de estudiar y fomentar el desarrollo de la loco-
mocion agrea en todas sus formas». La Asociacion tenia por finalidad orga-

chas de clase. Hacia principios del siglo XX, los empresarios, profesionales,
empleados publicos y comerciantes espanoles —en mayor medida los catala-
nes— comportaban dos estadios bien diferenciados: gran burguesia y peque-

nizar conferencias, exposiciones, congresos, con-
Ccursos y experiencias cientificas y deportivas, todo
ello relativo a la locomocion aérea (denominacion
de inequivoca procedencia francesa). Los socios de
numero debian satisfacer 15 pts. anuales y los vita-
licios adquirian tal caracter mediante un desembol-
so unico de 300 pts. En el domicilio social de la
Asociacion —la llamada casa Riba, sita en el nime-
ro 20 de la barcelonesa Plaza de Cataluia— esta-
ba prohibido tanto el juego como las discusiones
politicas y religiosas. Alli sélo se podia hablar de lo-
comocion aérea (aviacion y aerdstatos) y nada mas
que de “locomocidn aérea”, la nueva religion supe-
radora de toda discrepancia ideologica (1).

Esta documentado que muchos socios de la A.LA.
pertenecian a Solidaridad Catalana, 6rgano activo de
la fuerza regionalista y autonomista catalana, patente
entre 1901 y 1907, hija legitima de los planteamientos
decimononices de la red caciquil catalana organizada
en torno de Canovas y Sagasta; eran los hijos mora-
les de Piy Margall, Aimirall... Hacia principios del si-
glo XX la burguesia catalana, introductora de la avia-
cion en Espana, estaba alimentada ideoldgicamente
por Prat de la Riba, Cambg y Carner.

Los catalanes amantes de la aviacion, fundadores
de A.L.A., eran ricos industriales y comerciantes:
Comas Sola, conde de Belloch, Vilar Carmona, Sar-
da Ballester, Enrique Riba, Marti Sarda (2)... su mar-
(1) Revista de Locomocicn Aérea (R.L.A.), Barcelo-
na, 15 de junio de 1909, pp. 13-14.

(2) Ibid., p. 12.
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Para ilustrar el ambiente de la aviacion en Bareelo-
na, desde 1907 su prensa publicaba frecuentemente
dibujos humoristicos con motivos aeronduticos, mu-
chos de ellos ambientados en la Francia de la épo-
ca. Aqui tenemos un dibujo del cataldn Xaudare, pu-
blicado en El Diario de Barcelona el dia 8 de junio
de 1908. Su pie estd redactado del modo siguiente:
PARIS DENTR0 DE POCO. EI aviador: —;Voy
bien para la Bolsa? El guardia: — No, seiior; va
usted a ese paso para el manicomio de Charenton.

fia burguesia, o lo que es lo mismo, una fraccién
aproximada al 10 % del cuerpo social, préxima a las
altas capas de la minoria dirigente, y otra del 20 al
40 % que rechaza el status de las clases obreras,
aunque sin poder pertenecer a los estratos superio-
res de la piramide social. Son estas las clases socia-
les mas activas de la Espafia de los siglos XIX y XX:
alli estuvieron los revolucionarios de 1868 y la | Re-
publica, la generacion de Costa y el 98, los regene-
racionistas y los reformistas de 1901-1914... y los
catalanistas de la barcelonesa y aviadora A.L.A.

En el terrible ambiente de la semana tragica de Bar-
celona (finales de julio de 1909) y sus funestas conse-
cuencias (represion sangrienta y ejecucion de Ferrer
Guardia) se publican los primeros niimeros de la Re-
vista de Locomocion Aérea, 6rgano oficial de A.L.A.
Esta publicacion quincenal estaba inspirada en las pa-
risinas L Aéronaute, L Aérophile, La Revue Aérienne, L
Aero, L Aviation lllustrée, efc. La revista acogia en sus
paginas publicidad de los aeroplanos Wright, de los au-
tomoviles de la Hispano-Suiza, de los talleres de cons-
fruccidn de aeroplanos de la Sociedad Riba, etc., efc.

El primero de mayo de 1910 aparecia, también en
Barcelona, la segunda revista espaiola especializa-
da en temas aeronduticos: se llamaba Aviacidn, llus-
tracion Quincenal. Constaba de 36 péginas a tama-
no 34 X 25 cm. profusamente ilustradas; su conteni-
do se dedicaba a informacion grafica relativa a <<los
adelantos, fiestas, concursos y proyectos de avia-
cion y aerondutica». La revista, con periodos de inte-
rrupcion, aparecio hasta bien entrados los afios 30.



En la primera quincena de julio de aquél ano 1909 marchaban a Issy-les-
Moulineaux los Srs. Comas Sola, del Villar y conde de Belloch. El 4 del mis-
mo mes Sommer batia la marca de duracion, en manos de Wilbur Wright
hasta entonces, volando en Chalons durante 2 horas y 27 minutos, a bordo
de un Farman Ill. El dia 18 Paulham batia el récord mundial de altura, pilo-
tando un biplano Voisin, elevandose en Douai hasta una altura de 150 me-
tros. El 25 del mismo mes Blériot atravesaba el Canal de la Mancha pilotan-
do su monoplano XI. Nuestros catalanes bebieron aquél ambiente aviatorio,
conocieron a varios pilotos franceses que participaban en el concurso de
Reims y regresaron a Espaiia. En la sesion de A.L.A. del 5 de agosto se pro-
yecto la celebracion de la Semana de Aviacion de Barcelona (3).

Hacia finales de agosto de 1909 la A.L.A., mediante un convenio celebra-
do con el Real Polo Cluby la Sociedad Hipica de Barcelona, convertia en
aeradromo el hipodromo de Prat de Llobregat. Se trataba de un espacio ro-
deado de palcos y tribunas, a los que se afiadia un deposito de materiales,
un taller, dos hangares y un deposito de combustible.

Por esas mismas fechas los marqueses de Marianao y de Alella regian el

(3) R.L.A., 15 de agosto de 1909, p. 48.

Una de las primeras actividades de la Asociacion de Locomocion Aérea de
Barcelona fue la de organizar conferencias sobre Aviacicn para ser impartidas
a los aficionados. En la foto, el francés Bourlet se divige al selecto miblico en la
Real Academia de Ciencias de Bareelona, el diu 11 de septiembre de 1909.

Vo

Monoplano de Mamet accidentado en el despegue, el dia 20 de febrero de 1910.

El wruguavo Mario Gareia Cames puso su aeroplano Blériot XI a disposi-
cion de la Asociacion de Locomocion Aérea. Con ello se cerro el traro con
Julien Mamet para que volara en Barcelona.

Tradicionalimente se ha tenido al aviador francés Julien Mamet como el prime-
ro que vold en Espaia, el dia 11 de febrera de 1910. No obstante, existe cons-
tancia que tal primer vuelo en Espana fue el realizado en Paterna (Valencia) el
dia 5 de setiembre de 1909 por el valenciano Olivert, en un aparato diserniado y
construido por Gaspar Brunet. En la foto tenemos a Mamet preparando su ae-
roplano en el aerddromao de el Prat de Llobregat, el dia 11 de febrero de 1910.




Aero-Club de Cataluna, entidad que adquiria una extensa zona, también en
el Prat de Llobregat. Ambas sociedades, la A.L.A. y el Aero-Club, unieron
sus esfuerzos a partir de febrero de 1910, con la finalidad de promocionar
los primeros grandes certamenes de aviacion en Espana (4).

El capitan de Ingenieros Canellas, uno de los miembros més activos de la
Junta Directiva de A.L.A,, piloto de planeadores en su escuela de Valladolid,
brillante conferenciante y eficaz gestor, manifestaba incesantemente su vo-
luntariosa impronta castrense animando a sus companeros ante las crecien-
tes dificultades para convocar la Semana de Aviacion de Barcelona, prevista
su celebracion en un principio para el mes de septiembre de 1909. El pro-
yecto no sélo no seria abandonado, pues se afiadia al mismo la idea de ce-
lebrar una Exposicidn de Aviacion en Barcelona.

¢EL PRIMER VUELO DE UN
AVION EN ESPANA?

L DIA 9 DE FEBRERO DE

1910 llegaba a Barcelona,
debidamente embalado, procedente
de la aduana de Port Bou, el mono-
plano Blériot X1, propiedad del uru-
guayo Mario Garcia Cames, alumno
de la escuela de Pau. El aeroplano,
similar al que habia atravesado re-
cientemente el Canal de la Mancha —
tenia un motor Anzani de tres cilin-
dros y 25 caballos, y una hélice cons-
truida por Chauviere—, tuvo que ser
reparado en los talleres de Enrique
Riba y, ya montado, fue exhibido por
las calles de Barcelona. El 10 de fe-
brero el monoplano fue llevado al
campo del hipdédromo de Casa Antl-

M TIDTED o

Las exposiciones aeronduticas catalanas constituyeron actividades precursoras
de la Semana de Aviacién de Barcelona. Aqui vemos el cartel de la I* Exposicidn
Aerondutica en Espaiia, celebrada en Barcelona entre marzo v abril de 1910.

cuya curvatura indicaba muy mal la velocidad sobre una escala graduada.
Los cambios de rumbo se efectuaban “al plato” (metiendo pie en el mando
de direccion), con escaso mando de alabeo, Ademds de todos estos incon-
venientes, el par motor convertia en peligroso cualquier giro a la derecha. En
estas condiciones tecnoldgicas, era 6gico que los pilotos de la época prefi-
rigran volar en ausencia de todo viento, generalmente al amanecer y al atar-
decer.

Para la generalidad de los historiadores de nuestra aviacion este fue el
primer vuelo realizado en Espafia con un aeroplano. Esta vision quizés un
tanto conformista, no excesivamente critica ni revisionista, es la que ha pre-
valecido hasta no hace mucho. Mas adelante veremos que el primer vuelo
de un avion en Espana tuvo por piloto a un espafiol, a bordo de una magquina
disefiada y construida en Espafia,

Mamet finalizé aquél memorable 11
de febrero de 1910 despegando en el
campo del hipédromo «con rumbo al
Oeste y describiendo una gran circun-
ferencia, aterrizando en el mismo pun-
to de partida, calurosamente ovacio-
nado por los que presenciamos aquél
hermoso espectaculo» (6).
! gel= - El domingo dia 13 de febrero debia
ol verificarse la primera fiesta publica de

et MLQN:R{[G aviacion en Espafia. Se reunieron en

©_ PASEOSGRACIA 27 el hipédromo de el Prat y sus alrede-
I dores unos 200.000 espectadores. La
aviacion demostraba ser ya un autén-
tico fenomeno de masas, uno de los
marchamos del nuevo siglo XX. Sin
embargo el mal tiempo obligé a sus-
pender y aplazar la fiesta.

El dia 15 Mamet logré una altura de
150 m. El dia 17 realizd otros dos cor-
tos vuelos y el 20 sufrio un leve acci-
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nez, en el Prat de Llobregat.

Por fin, reunidos el dia 11 en el
campo de aviacion la junta directiva
de la A.L.A., un buen nimero de so-
cios de la misma y los periodistas, el
aviador francés Julien Mamet —con-
tratado por su fama de companero y
amigo de Luis Blériot—, auxiliado por
su hermano y por Garcia Cames, rea-
liz6 los preparativos para el vuelo. A
las cinco de la tarde Mamet despegd
en el aeroplano de Garcia Cames, re-
corriendo a dos metros de altura una
distancia que los testigos calcularon
de 15 a 30 m., «<no muy calmado el
viento todavia». Regreso al punto de
partida y poco después emprendio
otro vuelo, esta vez a unos 60 m. de
altura, viro sobre el campo, se alejo

dente por culpa de un fotografo que
se situo frente al aeroplano en pleno
despegue (7).

LOS PRIMEROS CERTAMENES
DE AVIACION EN ESPANA

L 15 DE MARZO DE 1910 SE

inauguraba en Barcelona la Prime-
ra Exposicion de Aerondutica en Espa-
fia. Cooperaban en la misma la A.L.A.
y los también barceloneses Club Aeri
Santos Dumond, Juventud Aviadora
Espariola, Seccion de Aviacion del
Ateneo Enciclopédico Populary la So-
ciedad de Atraccion de Forasteros. El
principal objeto de esta exposicidn
consistia en arbitrar recursos para la
escuela de aviacion que se pretendia

hacia el mar y volvié a aterrizar. Este
vuelo durd dos minutos y ocho segun-
dos. En vista de su exito se repitieron
las exhibiciones los dias 17 y 20 ante
un publico cada vez mas numeroso y

Edmond Poillot —primera foto— era un piloto y periodista francés especia-
lizado en temas aeronduticos. Vold en el Prat de Llobregat los dias 24 v 27
de marzo de 1910, pilotando un Voisin. Rompio el aparato el primer dia y
aterrizo forzosamente el segundo. El también francés Luis Gaudart volo
con gran éxito en Barcelona los dias 27 y 28 del mismo mes v aio. Lo hizo
igualmente en Chamartin poco después.

crear en Barcelona por la A.L.A.

La Exposicion procuraba la vulgari-
zacion y difusion de los conocimien-
tos aeronauticos de la época. Habia
globos, dirigibles, cometas, planea-

entusiasta (5).

Es preciso explicar que aquellos primitivos aeroplanos tipo Blériot careci-
an de superficies articuladas de alabeo, direccion y profundidad. El piloto go-
bernaba muy precariamente estas variables merced a modificaciones en la
superficie de los planos de sustentacion, alabedndolos mediante el mando
gjercido sobre cables. Naturalmente, era muy dificil corregir vientos cruzados
en las maniobras de despegue y aterrizaje. Por otra parte, el mando de pro-
fundidad no era nada preciso en los ascensos, maniobras muy comprometi-
das, acompanadas del continuo e inminente peligro de la entrada en pérdida
y subsiguiente barrena. El piloto sélo tenia una muy imprecisa referencia de
velocidad, dado que el anemétro estaba constituido por una varilla flexible

(4) El Diario de Barcelona, 4 de febrero de 1910,

(5) A.L.A., 15 de marzo de 1910, pp. 86-87. También E/ Diario de Barcelona,
12 de marzo de 1910.
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dores, helicopteros, ortopteros y ae-
roplanos, unos a escala y otres reales, entre los cuales se hallaba el aero-
plano de Gaspar Brunet. En la Exposicicn figuraban unos 150 modelos de
aparatos voladores. La parte histrica de la misma estaba constituida por
reproducciones a tamano real de los aparatos de Besnier (afio 1675) y
Blanchard (afio 1788). La parte dedicada a maquetas de escala reducida
(110, 1/5 y 1/25) disponia de las de los aparatos de la época: Henry Far-
man, Antoinette, Demoiselle, Blériot XI, Wright, etc., etc. (8).
En agosto el Centre Catald inauguraba en Sabadell otra exposicion de ae-
ronautica y aviacion, con motivo de la Fiesta Mayor local. En esencia, se tra-
taba de una repeticion de la exposicion barcelonesa de marzo: maquetas y

(6) E/ Diario de Barcelona, 12 de marzo de 1910.
(7) R.L.A., 15 de marzo de 1910, p. 86.
(8) Ibid., p.88.



Tras la Semana de Aviacion de Barcelona comenzaron a propagarse por Espaiia los concursos y exhibiciones aéreos. El belga Olieslaegers —en la primera
foto— gand el primer premio de la Semana Blériot en Sevilla, celebrada entre los dias 1y 7 de abril de 1910. En la segunda foto tenemos el aeroplano de

Barrier accidentado en este concurso el dia 7 de abril de 1910.

dos o tres aparatos reales. Los alumnos de la Escuela de Artes y Oficios de la
localidad expusieron algunos aeroplanos de su invencion, aunque desprovis-
tos de motores: los hermanos Canalias y los Srs. Centellas, Ventura y Duran,
mostraron sus inventos, monoplanos tipo Blériot y biplanocs. Gaspar Brunet
volvia a presentar sus inventos, un gran planeador, una hélice y un mando de
direccion “multiple o universal” (9).

El dia 24 de marzo de 1910 vold Edmond Poillot en el hipédromo de el
Prat, con tan mala fortuna que su biplano Voisin, con motor Gnome de 50
caballos, quedd practicamente destrozado tras chocar contra un arbol en un
aterrizaje. Reparado el aeroplano bajo la direccion de Gaspar Brunet, con la
colaboracion de los talleres de Hispano-Suiza en lo relativo a la parte motori-
zada, Poillot volvio a volar en el Prat de Llobregat el 27 de marzo, aunque
con escaso éxito, al verse obligado a tomar tierra inmediatamente por averia
en el timén de profundidad.

El mismo dia 27 de marzo de aquel 1910, bajo el patrocinio del Aero-Club
de Cataluna, volaba en Barcelona Luis Gaudart, pilotando también un bipla-
no Voisin. Esta vez era utilizado el llamado Campo de la Bota. El dia 28 el
espacio aéreo urbano de Barcelona era surcado por vez primera por un ae-
roplano. Gaudart despegd de San Andrés, se interné sobre el mar y dio la
vuelta al monumento a Colén. En un vuelo de 40 minutos, el aviador francés
recorrio 43 Km., alcanzando una altura de 500 metros (10).

Siguiendo el ejemplo de Barcelo-
na, en marzo de 1910 ya funciona-
ban sociedades aeronduticas en
Madrid, San Sebastian, Sevilla y
Pamplona. El Real Aéro-Club de Es-
pafa, fundado en 1905, organizo
una exhibicion en Ciudad Lineal a
cargo de Julien Mamet, el héroe
francés de Barcelona. El 23 de mar-
zo de 1910 Mamet era en Madrid,
como lo habia sido Gaudart en Bar-
celona, el primer aviador que surcé
sus cielos. Stoekel, que debia volar
ese mismo dia en Chamartin, no pu-
do despegar. El 26 de marzo Mamet
vuelve a volar en Ciudad Lineal, con
fuerte viento; tras un vuelo de 9 mi-
nutos, el popular aviador galo aterri-
za frente a la tribuna de S.M. la Rei-

na Victoria, que felicita al intrépido piloto entre una clamorosa ovacion del
numeroso publico. Mamet repite sus vuelos sobre Madrid los dias 28 de
marzo y 3 de abril (11).

Sevilla organiza en la dehesa de Tablada la Semana Blériot, a celebrar en-
tre los dias 1y 7 de abril de 1910. Estan inscritos Olieslaegers, Barrier, Tyck
y Kulhing, todos ellos pilotos de monoplano Blériot XI. EI 29 de marzo el belga
Olieslaegers habia realizado un hermoso vuelo con una duracion de 25 minu-
tos, a 100 metros sobre Sevilla. La meteorologia deslucio el festival, de modo
que el dia 2 de abril sélo vold Olieslaegers; los dias 6 y 7 compitieron entre si
todos los participantes. El dia 7 Barrier sufrié un leve accidente en un despe-
gue, al meter su aeroplano en una zanja. Gand la Copa de Sevilla el piloto
belga, por haber volado durante la semana mas de una hora. El premio de
velocidad se lo adjudicd Kulhing y Thick el de distancia (12).

En San Sebastidn el francés Huber Le Blon actud pilotando su Blériot entre
los dias 27 de marzo y 2 de abril de 1910. Discipulo del también infortunado
Délagrange, el barbudo y simpatico Le Blon, una vez terminada su contrata
en San Sebastian, en obsequio a las carifiosas muestras de aprecio dispen-
sadas por el publico donostiarra, quiso realizar un vuelo de regalo. El 2 de
abril se dispuso Le Blon a realizar su intento de llegar al monte Igueldo, para
saludar al director del observatorio, padre Orcolaga. Cuando el aparato se ha-
llaba & 40 metros de altura se le vio caer en barrena (13). La causa del acci-
dente debio ser la misma que la del
que produjo la muerte de Délagran-
ge. Ambos aviadores cambiaron el
motor Anzani de 25 caballos que lle-
vaban los Blériot XI por el Gnome de
50 caballos. Debio fallar la sujeccion
del motor al aeroplano. Quizas el par
motor de aquellos primitivos rotativos
no estaba suficientemente contra-
rrestado por el insuficiente timon de
profundidad de los aparatos Blériot
de la época. La muerte de Le Blon, el
primer aviador caido en Espafa, im-
presiond a la comunidad nacional e
internacional.

En abril de 1910 el Real Aero-Club
de Esparia patrociné en Madrid la es-
tancia de uno de los mas prestigio-

.

(11) Espana Automovil, Madrid, 31

(9) R.L.A., 15 de agosto de 1910,

Hubert Le Blon habiase ganado la voluntad de los donostiarras tras sus exhibicio-

de marzo y 15 de abril de 1910.
(12) Esparna Automovil, 15 de abril

pp. 267-268. nes de finales de marzo de 1910. Entre la consternacion general, el 2 de abril si- e 1910.
(10) A.L.A., 15 de abril de 1910, pp.  guiente el simpdtico y barbudo aviador francés cayé al mar, en La Concha, cuan- (13) R.L.A., 15 de abril de 1910, pp.
130-131. do ganaba altura hacia el monte Igueldo. Era el primer aviador miterto en Espafna.  133-135.
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sos aviadores de la época: Alberto Santos Dumont mostrd su famosisimo mo-
noplano Demoiselle en el campo de golf, volando durante doce minutos en
circuito cerrado, a 50 metros de altura (14).

Al fin se podria celebrar la esperada Semana de Aviacidn de Barcelona,
tantas veces demorada. Tendria lugar en el aerodromo del hipddromo, entre
los dias 1y 8 de mayo de 1910. Habiase acondicionado el campo de el Prat
de Llobregat con un circuito de 5 Km., de 100 m. de anchura. Llegé Luis Blé-
riot como atraccion méxima, acompafiado por De Lesseps, Olieslagers, Gra-
ham-White y Barrier. La fiesta contd con una subvencion de 25.000 pts., pro-
cedente del Ayuntamiento de Barcelona. Se trataba del primer gran certamen
de aviacion celebrado en Espafa, en consonancia con los meetings extranje-
ros mas famosos: Concurso de Reims, Semana de Cannes, Reunion de Avia-
cidn de Niza, Gran Semana de Aviacion de Rouen, Semana de Aviacion de
Lidn, Concurso Aéreo de Verona, etc.

Pero los resultados de la Semana de Aviacidn barcelonesa no colmaron las
esperanzas depositadas en ella. Se enfocd comao una exhibicién, no como una
competicion deportiva. Debido en parte a la mala meteorologia, a la nula varie-
dad de aparatos —sélo participaron los Blériot XI— y a la falta de estimulos
econdmicos —ausencia de pre-

También visité Espafia Alberto Santos Dwnmont, brasilefio nacionalizado en Francia. Exhibic en vuelo su aparato Demoiselle en el campo de golf de Madrid, en abril de 1910.

Barrier y Simon, una vez terminada la Semana de Barcelona, se dirigieron
a Cordoba para dar una serie de exhibiciones. El 19 de mayo de 1910 Barrier
fue el primer aviador que surco el cielo andaluz, con un vuelo de casi ocho
minutos. Al dia siguiente volvié a volar, pero una parada del motor Anzani le
obligd a realizar un accidentado aterrizaje forzoso, con vuelco y rotura del
Blériot XI. Acto seguido despegd Simon y realizé dos celebrados vuelos, uno
de seis minutos y otro de ocho (16).

Mamet prosiguio su peregrinaje por Espafia. El 22 de mayo realizo dos vue-
los en la ciudad de Valencia. El dia 29 se le pard el motor sobre el mar, planed
hacia la playa y el aparato volco en el agua, aprisionando al piloto. Los espec-
tadores temieron que siguiera la suerte de Le Blon, pero su hermano y Maer-
tens, el mecanico, con la ayuda de una canoa motora, consiguieron librar al
aviador, que se hallaba preso entre los alambres del fuselaje. Ya en tierra,
chorreando, Mamet orden¢ sacar un segundo Blériot X/, aunque el piblico qui-
s0 impedir que volviera al aire. Mamet volvié a despegar y dio otro recital de
pasadas sobre el agua, entre el delirio de los espectadores (17).

El 28 de septiembre de aquél 1910, Maurice Tabuteau volé desde Biarritz
a San Sebastian. Se trataba del primer vuelo que tuvo como destino una ciu-
dad espariola (18).

mios—, la Semana de Barcelo-
na carecio de importancia de-
portiva, aungue no de interés
por parte de un publico siempre
avido de emacicnes. Blériot, el
gran maestro, no hizo nada de
particular. Graham-Withe fue
sustituido por Simon, dada la
indisposicion de aquél. Sélo
destacaron la exhibicion de
Olieslaegers, con una prolon-
gado vuelo sobre la zona urba-
na de Barcelona, y la serie de
aterrizajes de precision de Les-
seps. El gran as, Luis Blériot,
antes de marchar de Barcelona
vendio su monoplano a Léonce
Garmnier, otro francés, residente
en San Sebastian, quien habia
probado sin éxito un aparato de
su invencion (15).
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(14) Espana Automavil, 30 de
abril de 1910.
(15) R.L.A., 25 de mayo de
1910, p. 176.
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En octubre volaron en San-
tander Pascal y Moiret; en Lo-
grofo, Mauvais; y en San Se-
bastian, Morane, Tabuteau y
Loygorri emocionaron a la
multitud. EI 23 de octubre Je-
an Mauvais, un francés amigo
de los aerosteros militares es-
panoles, volé de Madrid a Al-
cald de Henares y regreso,
con una toma de tierra inter-
media, tanto a la ida como a la
vuelta (19).

El feminismo buscaba en el
aire sus victorias: Helene Du-
trieux, la segunda aviadora del
mundo, amiga de la baronesa

(18) Aviacion. llustracion Quin-
cenal, Barcelona, 15 de octu-
bre de 1910. También R.L.A.,

hibir y publicar el cartel oficial de la Gran Semana de Aviacion de Barcelona. Se inspira-
ba sin duda en el del Meeting d’Aviation de Nice. Ambos aviadores pilotan un Blériot —el  Sotibre de 1910,
aeroplano de moda tras su paso del Canal de la Mancha—, extienden sus brazos derechos 19) Espana Automovil, 30 de

v tienen a sus pies las respectivas ciudades patrocinadoras.

25 de octubre de 1910, p.321.
(17). Ibid.
(18) Espana Automovil, 15 de

octubre de 1810.



de Laroche (la primera), se presento en Barcelona, en
octubre de 1910, pilotando un Demoiselle de Santos
Dumont. La dama aviadora causo sensacion, aunque,
segun la prensa de la época, no hizo nada extraordi-
nario, pues «se limito a despegar, elevarse a unos
metros del suelo y recorrer tres veces el circuito del
hipodromo>> (20). La seforita Dutrieux vold también
en el madrilefio campo de Ciudad Lineal en Marzo de
1911, en compariia de Mauvais y Garnier.

EL PRIMER VUELO DE UN AEROPLANO
EN ESPANA Y LOS PRIMEROS
AVIADORES ESPANOLES

L INGENIERO INDUSTRIAL CATALAN GASPAR

Brunet y Viadera construyd y presento en la Expo-
sicion de Valencia de 1909 un biplano que merecio la
curiosidad general asi como la atencion y beneplacito
de Don Alfonso XIII. El disefio, obra del valenciano
Juan Olivert, Capitan de Ingenieros, fue realizado en
Barcelona, en los talleres de los Srs. Rosell y Vilalta,
en el primer semestre de 1909. Construido en madera
de haya y fresno. se trataba de un biplano de 40 me-

La Gran Semana de Aviacidn de Barcelona no constituyd el éxito esperado, en parte debido a la ma-
la meteorologia, en parte a causa de la ausencia de premios. Luis Blériot (en la foto superior) no hi-
zo nada de particular. Solo el pundonoroso Olieslaegers (sobrevolando con su aeroplano las tribu-

tros cuadrados de superficie alar, 10,30 mefros de en-  nas de El Prat de Llobregat) arranco sinceros aplausos de los barceloneses.

vergadura, con un-doble timon de profundidad delan-

tero, dos superficies verticales traseras <<para encebar los virajes» y un peso
en vacio de 350 Kg. La inclinacion necesaria para los virajes se obtenia por
alabeamiento de los timones de profundidad, unido al movimiento de los timo-
nes de direccion y, ademas, por reaccion de los planos delanteros situados
en alto. El motor era un Anzani de tres cilindros y 25 caballos, que movia una
hélice impulsora tipo Chauviere, de 2,25 m. de diametro. Presentaba la nove-
dad de un mando Unico, una especie de manillar de bicicleta que, moviéndo-
se de delante a atras, accionaba el timon de profundidad; con un movimiento
circular a derecha o izquierda se movia combinadamente la direccion y el ala-
beo. En el pufio de la derecha el piloto disponia del mando de gases y en el
de la izquierda tenia «el interruptor de alumaje» (magneto) (21).

Construido el aeroplano mediante financiacion del Ayuntamiento de Valen-
cia, aquél fue probado en Paterna (Valencia) el dia 5 de septiembre de 1909.
No se trataba exactamente de una presentacion al plblico. Sucedié que algu-
nos periodistas se enteraron del acontecimiento y, consiguientemente, se
presentaron en el campo unos cuatro mil espectadores, deseosos de admirar

(20) Ibid.
(21) R.L.A., 25 de septiembre de 1909, pp. 295.

cion. A sus pies puede verse el modelo reducido a escala 1/10.

Durante el primer semestre de 1909 el ingeniero Gaspar Brunet —folo superior— construyo un
aeroplano, encargado por el valenciano Olivert y subvencionado por el Ayuntamiento de Va-
lencia. En la segunda foto tenemos a Brunet v Olivert en el taller, con el aparato en constric-

cualquier acontecimiento que pudiera tener relacion con la naciente ciencia
de los aeroplanos.

El mismo Gaspar Brunet narra el acontecimiento del primer vuelo realiza-
do en Esparia, el del valenciano Juan Olivert:

«El Sr. Olivert hizo primero una corrida por el campo, en la cual rodo unos
100 metros, viéndose que el motor funcionaba débilmente. Ordené se cam-
biaran los acumuladores de la inflamacion y se lanzd por segunda vez el
aparato que retenian, por detrds, dos operarios, soltandolo a la voz que dio
el Sr. Olivert cuando e! indicador del motor le marco 750 revoluciones. EI
aparato levanto inmediatamente la cola, marchando sobre las ruedas delan-
teras unos 30 metros, después de los cuales se levanto por completo, mar-
chando suavemente sin tocar el suelo unos 40 o 50 metros con buena velo-
cidad: entonces el Sr. Olivert, temiendo tropezar con unos algarrobos, corto
bruscamente el alumaje, tomando tierra el aparato, que rodo velozmente por
el suelo, hasta que la rueda de la derecha se metio en un hoyo, haciendo
dar media vuelta al aparato y torciendo, en consecuencia, la citada rueda. EI
entusiasmo fue grande entre los que pudieron ver el aparato correr sin tocar
el suelo y todos lamentaban la excesiva curiosidad e imprudencia de algu-

Helene Dutrienx, expresion del feminismo militante, pilotd
en Espaita un acroplano Demaoiselle, primero en Barcelona
(octubre de 1910) v después en Madrid (marzo de 1911).
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El aeroplano de Brunet, pilotado por el valenciano Olivert (foto sueprior), vold unos 50 metros en Paterna (Valencia) el dia 5 de setiembre de 1909, Este serfa el primer
vitelo de aeroplano realizado en Espaiia. La foto grande nos ofrece una vista del segundo aeroplano de Brinet, en Moncada (Valencia). No consta que llegara a volar.

nos, verdadera causa de la pequena averia que impidid la continuacion de la
experiencia y que el aparato se levaniara mas. De todos modos, la prueba
fue concluyente, el aparato dejé tierra con gran suavidad y, a menos de 3/4
de la potencia del motor, tomé automaticamente la posicicn de vuelo...» (22).

Debiéramos reputar y proclamar este vuelo —y no el del francés Mamet
en Barcelona, el 11 de febrero de 1910— como el primero de los realizados
en Espafia por un aeroplano. Y no se trata de vano patrioterismo. Al finy a la
postre es preciso tener presente que las marcas de la época registran dis-
tancias semejantes a los 40 6 50 metros de los que nos informa el propio
Gaspar Brunet en la prensa de la época. Por ejemplo, Orville Wright recorrié
con su aeroplano Flyer menos de 40 metros, en aquél primer vuelo que re-
gistra la Historia de la Aviacion, en las playas de Dayton el 17 de diciembre
de 1903; Santos Dumont sélo alcanzé la distancia de 50 metros con su De-
moiselle, el 24 de octubre de 1906, etc. (23).

Gaspar Brunet proyectd y construyd otro aparato. Ahora se trataba de un
“doble biplana”, con motor tractor delantero y puesto del piloto trasero. El 8 de

(22) Ibid., p. 296.
(23) A este respecto, ver el articulo de Antonio G. Betes en esta Revista, N° 5, p.15.

octubre de 1910, en un campo préximo a Moncada (Valencia), fue probado el
segundo aeroplano de Brunet por el piloto Ravelli, quien no logré despegar.
Experimentado nuevamente el aparato el dia 19, tampoco fue capaz de irse
al aire. No existe constancia de que este aeroplano llegara a volar (24).

Antonio Fernandez Santillana fue el primer inventor de aeroplanos del
mundo que murié a bordo del suyo. También fue el segundo aviador espa-
fiol, aunque sus vuelos no los realizara en su patria. Natural de Aranjuez,
sastre de moda femenina, se establecié en Niza, ciudad en la que vivié du-
rante 25 anos, hasta el final de sus dias. Su breve vida constituyé un prodi-
gio de entusiasmo idealista hacia la aviacion. Vendio sus bienes y se dedicd
en cuerpo y alma a proyectar y construir un biplano que presenté en el Saldn
Aeronautico de Paris, abierto en septiembre de 1909. El aparato podria cata-
logarse como un tipo intermedio entre el aeroplano Wright y el Curtiss. Ex-
cepto el motor (un Antoinette de 24 caballos), todo el aeroplano era obra ma-
nual de su inventor. Se trataba de un biplano de 8,50 m. tanto de longitud
como de envergadura, con un peso en vacio de 215 Kg. (a efectos compara-
tivos, el Blériot X1, por ejemplo, pesaba 350 Kg) y una hélice propulsora tipo
Chauviére de 2 m. de didmetro (25).

El industrial Pierre Levasseur comprd la li-
cencia del aeroplano de Fernandez y se dispu-
50 a fabricar una serie de ellos. Nuestro inven-
tor y piloto se trasladd con su negocio a Anti-
bes y participé en los concursos de Reims y
Blakpool, aungue no consiguid gran cosa, sin
duda a causa de la escasa potencia del motor.
No se desanimé por ello y habiendo cambiado
su antiguo motor por un 8 cilindros E.N.V. de
40 caballos, continué sus experiencias en Ni-
za. Pilotd con éxito su prototipo el 5 de no-
viembre de 1909. Al dia siguiente una ruptura
del mando de altura provoco la caida de su
aparato y su muerte. Dej6 viuda y dos hijos. La
municipalidad de Niza tom¢ por su cuenta las
exequias de Fernandez y el periddico L Eclai-
reur Nice abrid una suscripcion en favor de su
familia (26). A los 33 afos de edad, Fernandez
pasé a constituirse en la cuarta victima de la
aviacion. Su biplano le sobrevivid y Levasseur
construy¢ dos ejemplares que prestaron bue-
nos servicios como aeroplanos de escuela.

(24) R.L.A., 25 de octubre de 1910, p. 321-

Antonio Ferndndez. un sastre de ropa femenina nacido en Aranjuez y establecido en Niza, construyo un ae- 305

roplano que fue exhibido en la Exposicidn de Paris del aiio 1909. El infortunado inventor muric pilotando su
aparato en Antibes el 5 de noviembre de 1909. Se convertia asi en la cuarta victima de la aviacion.
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(25) A.L.A., 15 de diciembre de 1909, p. 176.
(26) Ibid., p. 177.



De enire ta multitud de intentos para construir y hacer volar aeroplanos en Espania antes de 1911, podriamos destacar el aparato del cataldn Francisco Verdaguer (foto

superior). En noviembre de 1909 comenzd a ser montado su original “mudtiplano™ en el campo de El Prat de Llobregat. No consta que llegara a volar.

Hubo en Espafia multitud de
inventores que disenaron aero-
planos, aunque ninguno de
ellos llegara a volar. Si o hicie-
ron los planeadores de Celesti-
no Bayo Lucia y Heraclio Alfaro
Fournier, militar y aerostero el
primero, ingeniero civil el se-
gundo. Sus aparatos volaron
en 1907 y 1908, respectiva-
mente. El barcelonés y socio
de la A.L.A. Francisco Verda-
guer disefno en septiembre de
1909 un curioso prototipo —
"aeroplano-multiplano”— for-
mado por tres series de planos,
sujeta cada una a un mastil
vertical (27).

Benito Loygorri Pimentel fue
el primer espanol con un titulo
de piloto otorgado por la Fede-

dieron contemplar el aeroplano
de Wilbur en Le Mans, el 2 de
octubre de 1908. Durante fe-
brero y marzo de 1909 viajaron
Vives y Kindelan en comision al
extranjero para adquirir el dirigi-
ble que habria de dotar al Ser-
vicio de Aerostacion. Al regreso
se acercaron a Pau, donde el 1
de marzo Vives estuvo a punto
de volar con Wilbur, impidién-
dolo una averia en el sistema
de lanzamiento. En otro viaje a
Pau, Vives pudo volar con el
conde de Lambert, alumno de
los Wright. De entonces data la
memaria que, redactada por Vi-
ves y Kindelan, elevaron al Mi-
nistro de la Guerra, sugiriendo
la adquisicion de un aeroplano.
Paco después, en diciembre de

racion Aeronautica Internacio-
nal. Algunos espanoles, ante la
carencia de escuelas de avia-
cion en Espana, marcharon a
Francia y alli recibieron sus ti-
tulos. Loygorry consiguio el su-
yo con fecha 30 de agosto de 1910, en la escuela de Henry Farman en Mour-
meldn. Alli adquirié su biplano H.F. tipo Course, con motor Gnome de 50 caba-
llos. Con él participd en las exhibiciones de San Sebastidn durante septiembre
y octubre de 1910, en las que alternd con Ledn Morane y Maurice Tabuteau.
En uno de tales vuelos llevé como pasajera a Marfa Minondo, la primera mujer
que vold en Espafia. Loygorri, representante de la firma H. Farman en Espania,
visitaba frecuentemente a sus amigos aerosteros militares de Guadalajara. De
algun modo ello influyé en la opinién castrense para que dos de los primeros
aeroplanos militares espanoles fueran precisamente de la marca H. Farman.
Los primeros pasos de la aviacién fueron inmediato objeto de atencion por
parte de los ingenieros militares espanoles. Establecida en Francia la escuela
de Wilbur Wright, alla acudieron Alfredo Kindelan y Emilio Herrera, quienes pu-

(27) R.L.A., 15 de septiembre de 1909, pp. 89 y ss.

La foto de la izquierda vemos a Benito Loygorri Pimentel, un espaiiol nacido en Biarritz,
Junto a su aeroplano Henry Farman “‘de carreras” en el campo de Ciudad Lineal, en no-
viembre de 1910. Es el primer espaiiol con titulo de piloto expedido por la Federacion Ae-
rondutica Internacional. El segundo piloto espaiiol con este titulo es S.A.R. el Infante D.
Alfonso de Orleans vy Borban (foto derecha).

1910, el Ministerio de la Gue-
rra, tras las correspondientes
discusiones parlamentarias,
aprobaba la adquisicion de tres
aeroplanos, dos Henry Farman
con motor Gnome de 50 caba-
llos y un Maurice Farman con motor Renault, también de 50 caballos. En el
mismo momento, la Comision de Presupuestos de Francia aprobaba un crédi-
to de 1.800.000 francos para la adquisicion de aeroplanos militares (28).

El primer militar espanol que logré el titulo de piloto de aviacion fue
S.AR. el Infante D. Alfonso de Orleans y Borbon. Obtuvo por su cuenta el
titulo de la Federacion Aerondutica Internacional el 27 de octubre de 1910,
en la escuela Antoinette de Mourmeldn. No vold en Espafia hasta que se
incorpord al curse de pilote militar de 1912, obteniendo el titulo elemental
en febrero de 1913. En aquél afio la aviacion espafiola ya se hallaba a se-
mejante nivel de interés y desarrollo que la del resto del mundo. Los pione-
ros, tanto espafioles como extranjeros, habian extendido el fendmeno
aviatorio como un reguero de polvora m

(28) R.L.A., 25 de diciembre de 1910, p. 370.
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La aviacion militar
en el Africa Occidental espanola
(1924-1936)

EmILIO HERRERA ALONSO
\ Coronel de Aviacion

/

Espana sobre el Sahara Occidental estaban determina-

dos por los tratados internacionales sobre una superfi-
cie de unos 300.000 kilémetros cuadrados, los Unicos puntos
ocupados por Espana eran en 1924, Cabo Juby en el norte, y
Villa Cisneros en Rio de Oro; el resto -casi la totalidad- se
desconocia por completo, ya que las modestas, aungue au-
daces, correrias del capitan Bens -gobernador de Rio de Oro
desde 19083- apenas habian pasado de reconocimientos tes-
timoniales hacia el interior.

AUNQUE LOS DERECHOS Y RESPONSABILIDAD DE

LAS PRIMERAS ALAS ESPANOLAS EN EL SAHARA

A AVIACION MILITAR ESPANOLA, NACIDA POR LA

guerra y para la guerra, habia dedicado todas sus energi-
as desde 1913 a la que nuestra patria mantenia en Marrue-
cos. Esta Aviacion, que ya a finales de 1923 tenia una pujan-
za que permitia distraer de las operaciones algunos aviones
por unas semanas, se lanzé a realizar su primer raid en
1924; un raid modesto en muchos aspectos, que seria el pre-
ludio del brillante manojo de travesias -sobre el mar y sobre
la tierra- que los aviadores militares espanoles desarrollarian
a lo largo de la década siguiente.

Con este raid que se realizaria con aviones sacados de las
escuadrillas que, dia tras dia, volaban y combatian tanto sobre
la dificil y pelada orografia del Rif como sobre la no menos in-
trincada pero boscosa de Yebala, se trataba de llevar las alas
espanolas a las provincias mas alejadas fisicamente de la capi-
tal de la Nacion, y para su realizacién se eligio el material que,
dado su comportamiento en la campafa, mas confianza inspi-
raba: el biplano Breguet X1V y el hidroavién Dornier “Wal”.

Los Breguet -que serian tres- pertenecian al Grupo de Es-
cuadrillas de Tetuan, e irian pilotados por los capitanes Rafa-
el Martinez Esteve -que iria al mando de la patrulla- y Joa-
quin Pardo Garcia, y el teniente Juan Martinez de Pisén. En
el Dornier, que iria pilotado por el capitan Ramoén Franco Ba-
hamonde, viajaria el comandante Guillermo Delgado Brac-
kembury, jefe de la mision.

Saldrian los Breguet del aerédromo de Auamara, en Lara-
che, y sobre él se reuniria con ellos el Dornier gue habia des-
pegado de su base de El Atalayon, en la Mar Chica y tras re-
coger en Sevilla al comandante Delgado, habia permanecido
dos dias en el puerto de Ceuta a causa del temporal.

El raid se inicio, de hecho, el domingo 6 de enero de 1924
al despegar de Auamara los tres Breguet que, con escalas
en distintos aerodromos del Marruecos francés -Casablanca,
Mogador, Agadir- y retrasados varios dias por las circunstan-
cias atmosféricas -que fueron excepcionalmente malas-, €l
lunes 14, aterrizaban en el incipiente aerodromo de Cabo
Juby, a muy poca distancia del fuerte, en el lugar elegido por
el capitan Felipe Diaz Sandino que, para preparar el recibi-
miento de los aviones, habia llegado varios dias antes a bor-
do del falucho San Francisco de la base de El Atalayon.
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Mientras esperaban la llegada del Dornier al que el mal es-
tado de la mar habia retenido en el puerto de Mogador, reali-
zaron los Breguet varios vuelos hacia el interior del territorio,
fijlando la situacion de algunos pozos, oasis y puntos impor-
tantes, tomando fotografias y, sobre todo, haciéndose ver por
los indigenas, ya que ésto interesaba mucho al coronel Bens
-Gobernador del Sahara- para aumentar entre aquéllos el
prestigio de Espana.

El 17 llego el Dornier a Cabo Juby, y al no poder tomar
agua en la zona “abrigada” por los escollos y la Casa del Mar




Patrulla de Breguet X1V, en Cabo Juby. 15 de enero de 1924

por estar aquella muy agitada, hubo de hacerlo en mar abier-
to y mantenerse sin parar motores, y tras recoger al coronel
Bens que viajarfa en él al archipiélago canario, despegé para
convoyar a los Breguet en la travesia, amarando en el Puerto
de la Luz, en Gran Canaria, mientras los biplanos aterrizaban
en el desierto de Gando, en la costa sudoriental de la isla.

Este fue el primer acto de presencia en el Africa Occidental
espanola, de aviones militares con la escarapela espafola en
sus alas.

UNA ESCUADRILLA EN EL DESIERTO

N 1926, SIENDO EL PROPOSITO DEL GOBIERNO DE

Espana realizar expediciones de penetracion y toma de
posesion en el Sahara, se dispuso que se efectuaran obras
en el aerddromo de Cabo Juby, ampliando el campo que utili-
zaba la compania francesa Latécoére en su linea de Paris a
Dakar. Se despejo una zona de terreno lo suficientemente
amplia para las operaciones de los aviones de la época, en




un lugar cuya Unica ventaja estaba en su proximidad al fuerte
y estar amparada por éste, pero situado sobre un suelo are-
noso y batido por el viento que, arrastrando la arena, forma-
ba dunas cambiantes, de tamafio y situacién, obligando a un
trabajo constante y agotador para mantener el campo de
vuelo despejado y evitar que aguéllas llegaran a cubrir los
pequenios edificios e, incluso, el hangar que alli se instald.

En marzo de 1927, el dia 2, el Dornier “Wal” Uruguay, con
el que el mayor Larre Borges y su tripulacion se dirigia de
Casablanca a Las Palmas cubriendo una etapa de su vuelo
de ltalia a Uruguay, por averia de un motor se vio forzado a
tomar agua en alta mar, destrozandose el aparato y logrando
los aviadores uruguayos alcanzar la costa en la desemboca-
dura del rio Chebeika, pero cayendo prisioneros de moros de
la tribu Salem Barka que les mantuvieron cautivos hasta que
el dia 7 fueron rescatados tras largas y duras negociaciones
por el Gobierno espafiol. Era éste uno mas de los incidentes
(1) ocurridos en territorios que, aunque de soberania espafio-
la, no dominabamos

de los motores y que fue motivo de varias paradas de éstos,
con |los consiguientes aterrizajes forzosos.

Apenas una semana llevaba la escuadrilla en el Sahara,
cuando el dia 12, mientras el capitan Martinez realizaba un
vuelo de Villa Cisneros a Cabo Juby, hubo de tomar tierra por
parada del motor, en la playa de La Negrita, a poco mas de
20 kildometros del Ultimo aerédromo, siendo apresado por los
indigenas de la tribu EIl Arosien que lo retuvieron con su tripu-
lante hasta que, tras largas negociaciones y previo pago de
un importante rescate, fueron ambos puestos en libertad va-
rios dias después.

DE NUEVO EN EL SAHARA LOS BREGUET XIV

STE Y OTROS INCIDENTES DE MENOR IMPORTANCIA

y trascendencia, pero lo suficientemente significativos
para hacer pensar en disponer en el desierto de un material
mas adecuado y fiable,

con el consiguiente —— - - —
desprestigio para |
nuestros colores, y el |
Gobierno del general |
Primo de Rivera deci- |
di6é en 1928 destacar al |
Sahara una escuadrilla
de biplanos De Havi-
lland DH-9A, del Grupo
de Melilla, que a las 6r-
denes del capitan, lau-
reado de San Fernan-
do, Félix Martinez Ra- |
mirez, vol6 a su nuevo
destino el 4 de marzo.
Este material dio muy
mal resultado en aquel |
terreno, a causa de la

arena que con frecuen- L

- ——— decidieron al Mando a
relevar a los De Havi-
lland por biplanos Bre-
guet XIV y, procedente
de Cuatro Vientos, una
escuadrilla de estos
aparatos al mando del
jefe de Escuadrilla, co-
mandante Ignacio Hi-
dalgo de Cisneros, vo-
16 a Cabo Juby donde
relevo a la del capitan
Martinez el 5 de mayo.

Esta Unidad ya no
| iria destacada, sino
constituyendo la “Es-
cuadrilla del Sahara” y
tendrfa sus aviones re-

cia inutilizaba los filtros  Primeras alas espafiolas sobre el Sahara: un Breguet X1V,

e partidos entre el aeré-
dromo de Cabo Juby y

G

Patrulla mixta de Breguet XIV y De Haviland DH-9A, sobre el desierto.
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El aerédromo y el fuerte de Cabo Juby, en 1931.

el que se instalo en la
peninsula de Villa Cis-
neros, junto al fuerte,
en una superficie lisa y
compacta de gran ex-
tension.

Hidalgo de Cisneros
ostentaria el mando de
la escuadrilla hasta
mayo de 1929 en que,
destinado a la Penin-
sula, fue relevado por
el oficial aviador, capi-
tan Luis Burguete Re-
paraz que a su vez lo
fue en agosto por su
hermano el jefe de Es-
cuadrilla, capitan Lau-

|
I
|
f
[

1913, la columna fran-
cesa del teniente coro-
nel Mouret, medio des-
truyera tratando de
vengarse del desastre
de Boirat donde los er-
guebies, mandados
por Mohamed Uld Ma
el Ainin, se zurraron la
badana con los negros
tiradores senegaleses
y los legionarios de ke-
pis y cogotera del pelo-
tén meharista de Trar-
sa, causandoles cuatro
docenas de muertos y
otros tantos heridos, y
llevandose un centenar

reado de San Fernan- ™=
do, Ricardo Burguete, Smara, vista por los aviadores.
que la mandaria hasta

el verano de 1930 en que de nuevo recaeria el mando en
Luis Burguete.

Una incomoda aventura hubo de correr en mayo de 1930
Ricardo Burguete, cuando, con el capitan Carlos Nufez Ma-
za y el sargento Ferrer, por averia de uno de los dos aviones
que de Villa Cisneros volaban a Cabo Juby, se vieron forza-
dos a tomar tierra en las proximidades del cabo Bojador y
fueron apresados por gentes de la tribu Ergueibat que los re-
tuvo cautivos durante trece dias, hasta ser liberados tras pa-
garse un importante rescate.

Fue muy intensa y fructifera la labor de los aviadores en el
Séhara durante aquellos anos en que realizaron numerosos
vuelos de reconocimiento hacia el interior, localizando y si-
tuando correctamente en las cartas puntos cuya existencia
se conocia, pero no su exacto emplazamiento, sobrevolando
y fotografiando la silenciosa ciudad de Smara construida en
1890 en la orilla de la Saguia el Hamra por el Chej Ma el Ai-
nin con materiales que hubo de llevar a lomos de camello
desde Agadir, y que se hallaba deshabitada desde que en

de fusiles, 20.000 car-
tuchos, 500 camellos y
toda la impedimenta.

Estos vuelos hacian crecer el prestigio de nuestra bandera
entre los saharauis que veian volar con seguridad a los avio-
nes de Espafa y que, dada la peculiar idiosincrasia del moro,
se entusiasmaban ante los ejercicios de fuego real que la es-
cuadrilla realizaba periodicamente, tanto en Villa Cisneros
como en Cabo Juby.

El Gobierno de la Republica instaurada en Espafia en abril
de 1931, acorde con su politica de reduccion de las fuerzas
armadas, disolvio la Escuadrilla Colonial y el Destacamento
del Sahara que quedo6 sin aviones a finales de aquel afio,
permaneciendo en Cabo Juby a cargo del aerédromo el te-
niente piloto José Salvo Safont.

LA AVIACION EN LA OCUPACION DE IFNI

ESDE QUE EN 1524 SE PERDIERA LA TORRE ERIGIDA
por Diego de Herrera en la costa africana medio siglo an-
tes -en 1476-, siempre fue reivindicada la soberania de Espa-
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Paisaje de dunas en Laadeim, al sur de Cabo Juby.

na sobre Santa Cruz de Mar Pequena en los diversos trata-
dos -generalmente con Portugal cuando entre ambas nacio-
nes se repartian el Mundo (2)-, pero con el paso del tiempo
se fue perdiendo la memoria de su exacto emplazamiento.
En el tratado de paz tras la guerra de 1859/60 en el que Ma-
rruecos reconocia la soberania de Espafa sobre el enclave
(3), y tras varias expediciones de exploracion de la costa,
una Comision compuesta por representantes de la Reina de
Espafa y del Sultan de Marruecos, determiné la ubicacion
del territorio en la desembocadura del rio Ifni. La decision de
los sucesivos Gobiernos espafioles de tomar posesion de
aquél, se vio desde el primer momento estorbada, tanto por
la imperialista politica de Francia, como por la sinuosa diplo-
macia marroqui, y asi se llegé a 1934 en que, tras un intento
fallido y cruento de desembarco en Ifni el ano anterior, se de-
cidié que no transcurriera este sin que la bandera de Espana
ondeara en el territorio que de ella era.

Nombrado el coronel Fernando Capaz Montes por el Go-
bierno para la ocupacion de Ifni, para auxiliarle en la prepara-
cion del desembarco y toma de posesion del enclave, se des-
taco a Cabo Juby un trimotor Fokker F-VII -el primero de los
gue constituirian la Unidad- que, pilotado por el capitan Luis
Angulo Jiménez, explord y apoyd las marchas de la Mia de
Camellos por la zona sur del Dra, y llevé a cabo el levanta-
miento fotografico de las desembocadura de este rio y de la
Saguia el Hamra, y de la costa entre Puerto Cansado y Fum
Uad Dra, localizando puntos cuya ubicacion se desconocia,
para ponerse en contacto con los jefes adictos a Espana; asi-
mismo verifico la situacion de los grupos disidentes estableci-
dos en la que serfa zona espanola, y explor¢ los cursos de
los rios Asif, Ifni y Asaka.

El 6 de abril sobrevolo el frimotor Ait Bu Amaran durante la
operacion de desembarco del coronel Capaz, la desemboca-
dura de Uad Ifni, viendo poco después ondear la bandera de
Espafa en un angulo de la alcazaba de Amezdog, sefiorean-
do el territorio.

Aquel mismo dia llegd a Cabo Juby la 1* patrulla de la 1*
Escuadrilla del Grupo 31, de Getafe, de sesquiplanos Bre-
guet XIX, y al siguiente, en un pequeno llano préximo al mo-
rabito de Sidi Ifni, en un terreno desconocido y sin tenerse
seguridad alguna sobre la actitud de los moros, el suboficial
piloto José Pérez Sanchez aterrizé con un Breguet de los re-
cién llegados a Cabo Juby, para enlazar con el coronel Ca-
paz y auxiliarle en su empresa. Por este hecho, a Pérez San-
chez le seria concedida la Medalla Militar.

El 10 llegaron a Cabo Juby las otras dos patrullas de la Es-
cuadrilla, quedando ésta y el Fokker al mando del capitan, pi-
loto y observador, Félix Sampil Fernandez.

Dadas las dificultades que la playa de Sidi Ifni presentaba -y
siempre presentd- para las operaciones de barqueo de hom-
bres y material, y la consecuente de abastecer de combustible
y aceite al aerodromo que se explano, paralelo a la costa, so-
bre el acantilado al sur de Sidi Ifni, se decidio que Unicamente
dos de los Breguet quedaran en él, permaneciendo |los otros
cinco -uno se habia perdido el dia 11- en Cabo Juby.

Desde los primeros momentos se vio la gran importancia
que la Aviacion iba a tener en el desenvolvimiento de la vida
del territorio de Ifni, pues pocos dias después de la toma de
posesién, cuando aun no se habian terminado las operacio-
nes de desembarque, quedaron éstas interrumpidas al empe-
orar el estado de la mar, quedando aisladas las fuerzas ya
desembarcadas que hubieron de ser abastecidas por medio
de un “puente aereo” en el que tanto el Fokker como los Bre-
guet, realizaron una penosa pero muy eficaz labor.

Los dos aparatos que quedaron en Ifni, pilotados por los te-
nientes Paulino Leon Trigueros y Mario Ureha Jimenez-Coro-
nado, teniendo como observadores a los capitanes Antonio
Urzaiz Guzman y Antonio Rueda Ureta, se emplearon a fon-
do enlazando constantemente al Mando con las columnas
gue iban tomando posesion de puestos del territorio, desem-
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barcando emisarios en puntos del interior y realizando abas-
tecimientos alla donde fuera preciso, facilitando mucho la la-
bor de penetracién que en todo momento estuvo atendida
por los aviones.

El coronel Capaz, que tenia el titulo de observador de ae-
roplano y en la ultima campana de Marruecos habia manda-
do una escuadrilla y habia sido jefe del aerédromo de Te-
tuan, volé en varias ocasiones para conocer personalmente
la situacion de las columnas.

PRIMERA SANGRE DE AVIADORES EN EL SAHARA

PENAS HABIA LLEGADO LA ESCUADRILLA AL DESIERTO,
y ya sufrié sus primeras bajas, derramando la primera
sangre con que los aviadores regaban aquellas tierras de Es-
pana. El dia 11 de abril, cuando dos Breguet realizaban un
vuelo de reconocimiento de la costa al sur de Fum Uad Dra,
uno de ellos, pilotado por el teniente Francisco Gonzalez Bo-
tija que llevaba como tripulante al brigada Julio Hernandez
Labarga, se vio forzado a aterrizar en territorio insumiso, a
causa de una averia del motor, en un magnifico terreno pro-
ximo a Puerto Cansado; para auxiliar a los aviadores y ayu-
dar en la reparacién del aparato, el otro avién, pilotado por el
teniente Leon Trigueros tomo tierra junto a él. Solucionada la
averia del primer avion, ambos despegaron, ya en plena no-
che y con niebla bastante espesa, llegando a Cabo Juby el
teniente Ledn, pero estrellandose a pocos kilémetros del
campo el otro aparato. muriendo Gonzalez Botija y Hernan-
dez Labarga cuyos cuerpos fueron recogidos el dia 12 por
una patrulla de la Mia de Camellos dirigida por el avion que
habifa localizado los restos del siniestrado.
Aungue como hemos visto, ya aviones de la Escuadrilla
Colonial habian sobrevolado la solitaria Smara y obtenido fo-
tografias de ella, alin no habia sido pisada por los espanoles.



En julio de 1934, la Mia de Camellos al mando del capitan
Galo Bullon que llevaba de segundo al que llegaria a ser el
“legendario” teniente Carlos de la Gandara, que pocos meses
antes habia hecho acto de presencia en Daora, marcho hacia
la “Ciudad Silenciosa”, apoyada en todo momento por los
Breguet que, no solamente la dirigieron apartandola de los
obstaculos materiales que podian estorbar su marcha, sino
gue la abastecieron de aquello que fue necesitando hasta su
entrada en la abandonada ciudad, viendo como se izaba la
bandera de Espafa en un arruinado torreén de su alcazaba.

En el otofio de aquel ano fueron destinados al A.O.E. cua-
tro avionetas De Havilland “Tiger Moth” que, repartidas entre
los aerédromos de Ifni y Cabo Juby, prestaron muy buenos
servicios de enlace y sanitarios.

A lo largo de 1935, y a medida que iban saliendo de los ta-
lleres de A.l.S.A. -que tenia la licencia para su fabricacion en
Espafa- se fueron incorporando a la Escuadrilla del Sahara,
completando asi la Unidad, tres trimotores Fokker F-VII que,
conviviendo con los Breguet XIX y las “Tiger Moth”, prestaron
muy buenos servicios en aquellos afios en que se iba reco-
nociendo el desierto, extendiendo “como una mancha de
aceite” la presencia de Espana en los pozos, lugares de pas-
to de los rebafnos de los nomadas, y puntos caracteristicos
de aquél.

El 17 de julio de 19386, los cuatro Fokker se encontraban: el
20-1 en Madrid con el capitan Sampil, el 20-3 y el 20-4, en
Cabo Juby con los capitanes Luis Burguete y Felipe Diaz Li-
zana, y el 20-2 en Villa Cisneros, con los tenientes Mario
Ureha y Alfredo Arija Valenzuela.

Recibieron los tres ultimos la orden de dirigrse a Tablada
para desde alli actuar confra los sublevados en Marruecos, y
asi lo hicieron el 20-3 y el 20-4 que aterrizaron el 18 por la
tarde en el aerddromo sevillano donde la situacion, que era
confusa, se decanto horas mas tarde del lado de los alzados
en Marruecos, guedando ambos Fokker en poder de éstos.
El 20-2 vold de Villa Cisneros a Cabo Juby donde conocié la
orden de volar a Tablada, pero se incorporo en Larache a los
sublevados, siendo el avion al que cupo el honor de ser el ini-
ciador del primer “puente aéreo” de la Historia, transportando
de Tetuan a Tablada al teniente Gassol con 10 legionarios de
la V Bandera.

El resto del afio 1936, la Aviacion en el A.O.E. estuvo com-
puesta por cuatro Breguet XIX -24, 46, 119 y 141- y tres “Ti-
ger Moth™ -1, 5 y 9-, que cubrieron las cortas necesidades de
aquellos territorios apartados tempranamente de la guerra,
hasta la llegada en el verano de 1937 de un Fokker F-XII, el
45-5, pilotado por el teniente Mario Prada Murillo. Pero ésto
es ya salirnos de los limites cronologicos del titulo de este ar-
ticulo. m
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NOTAS

1. Entre los incidentes ocurridos en aquellos anos, los mads importantes fueron: el 21 de diciembre de 1925, un avion de Laié-
coére realizo un aterrizaje forzoso al norte de Cabo Juby, siendo apresado Reine, su piloto, que hubo de ser liberado previo pa-
go de un rescate; el 22 de mayo de 1926, Jean Mermoz, desorientado por la bruma y agotado su combustible, tomé tierra a 50
km. al sur de Cabo Juby y fue apresado, siendo liberado por las autoridades espafiolas de aquel puesto; el 11 de noviembre de
aquel mismo ario, la tripulacion de un avion de Latécoére, compuesta por los franceses Gourp y Erable y el mecanico espanol
Pintado, se vio forzada por averia a aterrizar en las proximidades del cabo Bojador, siendo atacada por los indigenas que mata-
ron a Erable y a Pintado, e hirieron tan gravemente a Gourp a quién entregaron en Cabo Juby, que aunque trasladado a Casa-
blanca en un avion, no pudo ser salvado.

2. En el Tratado de Cintra, firmado entre los Gobiernos de los Reyes de Espana y de Portugal el 18 de septiembre de 1509,
en el que se determinaban las zonas de influencia de los dos reinos en el norte de Africa, se decia al adjudicar a Portugal la
costa hasta el cabo Bojador: “pero no se entienda que entra la torre de Santa Cruz que esta en la Mar Pequena, que es de Cas-
tilla y debe quedarle”.

3. El articulo 8° del “Tratado de Paz y Amistad” firmado en Tetudn el 26 de abril de 1860 entre el general O’Donell y Muley Ab-
bas, se dice: “Su Majestad marroqui se obliga a conceder a perpetuidad a Su Majestad Catdlica en la costa del Océano, junto a
Santa Cruz la Pequena, el territorio suficiente para la formacion de un establecimiento de Pesqueria como el que Espana tuvo
alli antiguamente”.
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RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ

Los ases republicanos

Leopoldo Morquillas
y una tumba en el Caucaso

/

podido absolutamente convencerme de que

aquellas cualidades espafiolas de desprecio al
peligro, amor a la libertad, independencia de decisio-
nes, unidas a manos habiles, ojos certeros y reac-
cién instantanea, hacen de cada espanol un volador
en potencia..." “La brillante historia de la Aviacion
Espanola, tanto militar como deportiva o comercial,
respaldan lo dicho”.

Asi se expresaba Leopoldo Morquillas, un extraordi-
nario piloto de caza, jefe de patrulla y luego de escua-
drilla volando los “Chatos” I-15 en la Guerra de Espa-
fa, cuando se decidio a plasmar sus experiencias por
escrito en mayo de 1982, un par de afios despues de
su Ultima visita a Espana en octubre de 1979. Lo hacfa
a peticion de sus antiguos companeros y subordina-
dos de la Aviacion Republicana espafiola.

Teniendo en su familia ascendientes militares, el
joven de 18 afos ingresd en Aviacion como volunta-
rio a comienzos de 1933, siendo destinado a El Prat
en Barcelona, en el Grupo 13 que mandaba el co-
mandante Sandino. “Cuantas colas levante y cuan-

R ECORDANDO MULTIPLES EPISODIOS, HE

tos kilos de jabon pase por agua dando brillo a los
fuselajes de nuestros Breguet XIX y Nieuport 52 de
aquellos tiempos, darian cifras astrondmicas”. Reci-
bido su bautismo del aire con el teniente Lorenzi en
un Breguet, el vuelo le entusiasmo desde el primer

‘momento, considerando a partir de ese dia todo lo

concerniente al mismo con una tremenda aficion. Ya
en Logrofio como cabo primero en 1934, participa
con entusiasmo en las secciones de paracaidas asi
como en Meteorologia, Fotografia, Bombardeo, Tiro
Aéreo y todo lo que caia en sus manos, realizando
innumerables vuelos de “paquete”.

LOS COMIENZOS EN GETAFE

E ENCONTRABA CON PERMISO EN MADRID
en julio de 1936 y se incorporo al aerddromo de
Getafe que mandaba Camacho, con las Escuadrillas
asignadas a Tourné y Martin Luna. Como escasea-
ba el personal volante, se presento al comandante
Camacho, solicitandole volar come ametrallador-

Leapoldo Morquillas Rubio en Santander. Frente del Nore en
el anio 1937, Jefe de la Escuadrilla de Charos.

bombardero y se le concedio la plaza.

Comienza inmediatamente a volar en Breguet XIX
con el ayudante Garrido (Aeronautica Naval), que
actia como piloto, en servicios a la Sierra y alrede-
dores de Madrid, volando durante los siguientes tres
meses aguellas misiones de bombardeo ligero, que
por dias se iban haciendo mas peligrosas, a medida
que los aviones enemigos comienzan a progresar.
Vuela con todos los pilotos republicanos que se atre-
vian con aquellos servicios casi suicidas, sin protec-

Los ases alemanes
Visita al ultimo heéroe:
Adolf Galland

RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ -

tenido en el pasado o todavia conserve una me-

diana aficion a ese arte supremo de la guerra en
el aire, que es el combate aéreo, tener la oportunidad
de conocer al general del Arma de Caza Aérea de la
Luftwaffe por excelencia, se puede convertir en una
de las experiencias mas apasionantes. Nuestro joven
y ya experto companero en la tarea de ir completan-
do las diferentes “historias” de la Aviacion Espaiiola
para “Aeroplanc”, Jorge Fernandez Coppel, ha tenido
la suerte de conocer y tratar a gran numero de los
mas distinguidos pilotos de la Legion Condor y de la
Luftwaffe que lucharon en la Segunda Guerra Mun-
dial. También tuvo la constancia y €l interés de culti-

PAHA CUALQUIER PILOTO DE CAZA QUE HAYA

Adolf Galland con su inseparable cigarro habanao,
ante un Me-109 que lleva pintada su mascota Mickey Mouse.

var su amistad, viajar mdltiples veces por toda Ale-
mania, frecuentandolos y acudir a numerosas visitas
y reuniones privadas con muchos de ellos,

Conociendo a Galland desde hace tantos afos,
Jorge ha tenido la gentileza de hacernos participes
de su familiaridad con el gran piloto, y estas notas
atestiguan nuestra emocion.

EL VIEJO LEON AL SOL DE LEVANTE

UESTRO HEROE, QUE TIENE AHORA OCHENTA

y Un anos, posee aun una gran vitalidad y pasa
los inviernos en Alemania, en su hermosa casa de
Bad Godesberg en Bonn. Los veranos y algunos dias
en otono, se traslada a su precioso bungalow proxi-
mo a la costa alicantina, pero ya ascendiendo hacia
las cercanas montafas, donde puede aprovechar du-



cioén apenas, como Rafael Pefa “Pefita”, con Ma-
nuel Gascon y Gumersindo Arean en Potez 540 o
con el teniente Ramos. A finales de octubre de 1936
participo en el ultimo servicio que hicieron los obso-
letos Breguet XIX en Madrid al Sector de Pegerinos:
de cinco aviones sélo volvid uno al campo y sin
ametrallador, que eyectado en vuelo se salvd con el
paracaidas. El suyo, pilotado por el sargento Valls
fue derribado y tomaron tierra en un sembrado. Du-
rante este periodo volo con los pocos oficiales de
aviacion que habian permanecido fieles a la Repu-
blica en Getafe, como Arcega, Gimenez, Salvoch,
Hortelano, Luruefa, Ricote, Cremades y los ya cita
dos, sin tener en cuenta a los pilotos de caza.

Después de éste, su tercer derribo en tres meses,
Hidalgo de Cisneros les ofrece a Morquillas y a su
amigo Augusto Lecha hacer el curso de pilotos, in-
gresando en la Escuela de la Ribera en diciembre, A
principios de noviembre de 1936 habla asistido en el
aerédromo de Alcala de Henares a la llegada de los
primeros Chatos I-15, sin sospechar que poco tiem-
po después estaria volando ya en ellos durante el
resto de la guerra a través de todos los frentes.

PILOTO AL FIN

N LA ESCUELA, DE LA CUAL HACE COMENTARIOS

muy curiosos, fue instruido por el teniente Rogi y
volo varias veces con el venerable teniente coronel
Gomez Spencer, uno de los més distinguidos y ca-
racterizados pilotos espafioles de la pre-guerra. A ex-
cepcion de otro vuelo para ensenarle barrenas, que
le dio el mismo Spencer, no volvid a volar ninca con
ningun instructor. Volaban los aviones que habia en
vuelo, cada dia uno distinto, con las paternales reco-
mendaciones del mecanico de tierra. “El método de
ensenanza se caracterizaba por una absoluta falta de
disciplina y absoluta independencia de accion, méto-

do espanolisimo, que no se practica en ninguna es-
cuela del Mundo”.

Sus compaiieros de promocion, fueron pilotos muy
notables de la caza republicana futura, como Manuel
Zarauza, Rodriguez Panadero y Zambudio. La ante-
rior habia formado en sus filas a otros notables caza-
dores como Magrind, Comas, Justo, Castafeda, Or-
tiz. etc. que completaron la Escuadrilla de Lacalle,

Despugs de una actuacion inicial con Nieuport 52
en Reus y en Extremadura, comenzo a volar el Cha-
to en Los Alcazares e inmediatamente fueron pasa-
portados al Norte, donde se les reunieron otros pilo-
tos, llegando a Bilbao a finales de marzo de 1937 y
formando parte de la Escuadrilla vasca de Chatos,
primero al mando de Felipe del Rio y luego de Ba-
quedano. Morguillas, que en febrero de 1937 habia
sido promovido a brigada, es ascendido a teniente el
24 de marzo y nombrado poco después jefe de la
Escuadrilla de Chatos, actuando de forma constante
durante meses, participando en muchisimos comba-
tes con caza enemiga en circunstancias muy adver-
sas, con-gran superioridad del enemigo y teniendo
que liderar y retener en muchos casos, los impuisos
de los pilotos jovenes, para no facilitar la desapari-

cion total de los pocos aviones de caza republicancs

en aquel frente.

Mas tarde llegué al convencimiento de que la
aviacion es un arma que, como todas las demas,
exige el empleo de una tactica sensata que, asegu-
rande minimas pérdidas, cause al enemigo el maxi-
mo dafio". En agosto de 1937, dias antes de perder-
se Santander y encontrandose enfermo a causa del
agotamiento, es destinado a Barcelona, al mando de
una patrulla de proteccion de fa ciudad, en el Prat.
Pide de nuevo pasar a una unidad de combate y la
destinan a la 3* de Chatos como segundo jefe de
Comas, y algo después a la 2* de Chatos como jefe,
relevando a Chindasvinto Gonzaiez. Al mando de
esa Segunda Escuadrilla realizé el resto de la gue-

El cementerip de los héroes en Berlin Este, adosado al Muro, es un lugar sagrado donde reposan los restos de las héroes del Ejército
alemdn de diferentes guerras, desde hace mds de 100 aiios, ¥ ha estado en completo abandono hasta hace bien paco. En él se encuen-
tran las tumbas de Richtofen, Udet, Mielders y muchos otros aviadores. El 22 de noviembre de 1991, se cumplieron 50 aios de la
muerte de Moelders acaecida el 22 del mismo nies de 1941, con 28 aiios y siendo jefe del Arma de Caza de la Luftwatfe, el priner pilo-
to que habia alcanzado 100 victorias. El jefe del Estado Mayor del Aire alemdn reune en esta ceremonia a cientos de pilotws, genera-
les, jefes, oficiales y suboficiales alemanes. Sus antiguos enemigos de la RAF y los americanos han enviado réprésentaciones y sus co-
ronas correspondientes, Suenan los himnos lentos v completos: primero el espaiiol, version completa. ceérca de 3 minietos. Después el
alemdn y el “Yo tenia un camarada”. Solo hay dos espaiioles presentes, que colocan con émacidn contenida, unit corona de flores
en la tumba de Werner Mielders y otra la depositan en la tumba del teniente Luis Alcocer Mareno-Abella, primer caido de las Escua-
drillas Expedicionarias, enterrado alli a dos pasos de Méelders. Son ¢l teniente general José Ramon Gavilan Pance de Ledn, miembro
de la Tercera Escuadrilla y Jorge Ferndndez Coppel. Las Escuadrillas Expedicionarias en Rusia formaron parte, excepto la Primera,
de la Unidad JG-51 Maelders, organizacion de élite sirviendo en el Frente del Este.

rra; frentes de Teruel, Aragon, Segre, Levante, Ebro,
Extremadura y Catalufa, ascendiendo a capitdn en
marzo de 1938. '

SUPERVIVIENTE DEL NORTE

A CAMPANA DEL NORTE FUE PARA
nosotros, jovenes pilotos republicanos, muy difi-
cll, pero de grandes ensenanzas para el futuro. El
que aguanto aquello, podia y pudo aguantar lo que
siguio. En el Norte se formaron y llenaron de expe-
riencia muchos de los futuros jefes de la Aviacion
Republicana como Comas, Duarte, Zambudio, Gon-
zalez Feo, Barbero y otros brillantes pilotos”.
Morquillas reflexionaba a menudo sobre las tacti-
cas empleadas, sobre el mando de grandes forma-
ciones y la angustiosa -muchas veces- necesidad
de radio en los aviones. El -segin su amigo y su-
bordinado mas querido, Joaquin Calvo- ensend a
sus pilotos & no temer a los ME-109, los temibles
Messerschmidt, que eran una pesadilla para los pi-
lotos de Chato. Les decia que antes de tirarse so-
bre ellos -pues siempre aparecian mas altos- ala-
beaban un par de veces, normalmente a la izquier-
da, para aseqgurarse de la posicion de las victimas.
Morquillas les echaba un "broncazo” enorme por no

‘saber aguantar. Segun él, la técnica era aguantar

sin denotar que se les veia: en el momento oportu-

- no, virar fuerte y rapido hacia ellos, de frente, dan-

doles el morro y disparandoles con todo por dere-
cho. El motor radial del Chato protegia mucho al pi-
loto y seguia girando hasta con 2 y 3 cilindros
menos. Los Messers raramente aguantaban esta.
maniobra vy se volvian hacia arriba. “Morquillas
siempre llevaba el peor avion, el Chato que menos
potencia daba. La Segunda Escuadrilla, bajo su
mando, fue la que mejor sobrevivié a toda la Gue-

1ra” seglin Joaquin Calvo.

rante semanas el brillante sol de Espania, que tanto
le agrada desde que lo conociera hace 60 afos. Su
esposa Heidi, una elegante dama de cabellos oscu-
10$ y grandes ojos claros, comparte con él su aficion
por la aviacion, por el sol y el aire libre y con su sim-
patia le ayuda pacientemente a deshacerse de los ki-
los de correspondencia que el general recibe cada
mes y de los visitantes pegajosos como nosotros. No
tiene teléfono en su casa de Levante, nos parece
una decision inteligente y necesaria. Su esposa y
sus amigos intimos le llaman Dolfo; en el fondo de
sus pupilas todavia brillan los resplandores del joven
“Tigre” que siempre fue, y se produce con simpatia y
jovialidad, en inglés y en un estupendo castellano
poblado de modismos y giros “postmodernos”,

Adelf Galland vino a Espaia con 26 afios, al man-
do de una de las unidades de Caza de la Legion
Céndor, algo después de la primera tanda de pilotos
alemanes que comenzaron a volar los Heinkel HE-
51. Desde mayo de 1937 hasta el mismo mes del
ano siguiente. estuvo al mando de la Escuadrilla 3-J-
88 y con ella recorrio diferentes escenarios de la
Guerra de Espafa, como el Norte, Teruel y el Cen-
tro. Ya se habia demostrado la poca eficacia de los
HE-51 en combate contra los Chatos y Ratas republi-
canos y el avion se empleaba en misiones de apoyo
a tierra, precursoras de las famosas “Cadenas”.

Galland recuerda sus actuaciones en Bilbao, San-
tander y Gijon y posteriormente su larga estancia en
Calamocha durante las misiones al frente de Teruel.
Realizé unos 300 servicios de guerra y a mediados de
1938 fue relevado por Mdelders, a quien conocio en
Sevilla en el Hotel Cristina, donde se alojaban. Desde



SINCERA PERO AMARGA CRITICA

O CABE DUDA DE QUE LEOPOLDO MORQUILLAS

fue un gran jefe, carismatico, querido por sus pilo-
tos, respetado y con ideas propias. Critica duramente
la actitud de sus propios mandos: “;Quién nos habia
instruido en tiro aéreo, ensefiado a disparar? ;A qué
distancias? Nadie en absoluto”. Y en ofros parrafos: “A
mi parecer nuestros drganos de direccion, nuestra jefa-
tura, subsecretaria, seis regiones agreas, efc., no estu-
vieron a la altura que exigian las circunstancias. En qué
se ocupaban, para mi, hasta el dia de hoy, es un enig-
ma. No se les veia por ninguna parte en el frente. En
los frentes, desde la Campaia del Norte, incluyendo a
jefes de Grupo y Escuadra, nuestros jefes no volaban.
¢ Cudles eran sus actividades? Los mapas eran “Mi-
chelin”, no teniamos ofres; boletines de informacidn so-
bre tactica, caracteristicas, armamento enemigos no
existian. La situacion en el frente, la sabiamos aproxi-
mada, donde estaban emplazados los aerdédromos
enemigos, queé unidades, fipos y cantidades de avio-
nes, no teniamos la menor idea. No se practicaban me-
didas de estimulo militar excepto ascensos por méritos
de guerra. No se condecoraba a nadie, ni habia recom-
pensas o titulos a las mejores unidades”. “Todo esto
hubiera sido un razonable estimulo para mejorar el re-
sultado de las operaciones”.

EN LA GRAN GUERRA PATRIOTICA

L DIA 1 DE SEPTIEMBRE DE 1938 MORQUILLAS

fue ascendido a comandante (mayor) junto a Co-
mas, Duarte y Zarauza, después de haber mandado
algunas semanas el Grupo de Chatos completo. A
mediados del mismo mes es enviado a Rusia para ha-
cer un curso profesional en la Escuela Superior Tacti-
ca de Aviacion, acompanado por los tenientes Marcia-
no Diez de Moscas, Manuel Orozco, Romulo Negrin y

el primer vuelo con €l, se dio cuenta de con quien es-
taba tratando: Mdelders iba a ser uno de los més bri-
llantes “ases” de la caza alemana, hasta su desgracia-
da muerte en un estipido accidente en un avion de
transporte en noviembre de 1941. En aquél momento,
mediados de 1938, aquella unidad de Caza de la Con-
dor, también cambi¢ de avion, cediendo el reto de los
HE-51 a los hispanos y obteniendo Messerschmidt
ME-109, como los que tenian ya las otras escuadrillas.

A —

Galland en su chalet de la costa alicantina firma ldminas para aficionados. De izquierda a derecha: Enrique Ferndndez Coppel, Jorge

Fernandez Coppel, Adolf Galland y su esposa Heidi.

Ramdn Llorente, de Chatos como él, y Alfonso Garcia
Martinez y Anselmo Seplilveda de Katiuskas. A ex-
cepeidn de Negrin, el grupo permanecio en la URSS al
acabar la Guerra Civil. Durante afio y medio cursaron
en la Academia de Lipezk, acabando en ofono de
1939, pasando a ser profesores de vuelo en escuelas
durante el primer afio de la Segunda Guerra Mundial y
jefes de unidades de asalto y caza después.

Durante las campanas en que participd, habia de-
rribado 21 aviones enemigos. En Rusia ascendio a
teniente coronel despugés de hacer la Guerra Mun-
dial como inspector de pilotaje de una division aérea
y como inspector de Regimientos de Caza, habiendo
recibido a lo largo de todos esos diez afios numero-

4 : ¥
Leopoldo Morquitlas en 1977 en-su lugar de residencia en Tula,
en la URSS.

COMIENZOS EN ESPANA

L GENERAL CONOCIO A TODOS NUESTROS

grandes pilotos de caza en la Guerra Civil, como
Morato, Salas y Mufioz “El Corto”. Después también
tuvo oportunidad durante la guerra en Europa, de
entrar en contacto con los jefes de las Escuadrillas
Expedicionarias en Rusia, como Salvador, Ferran-
diz y Murcia. Sus grandes éxitos como jefe de Gru-

sisimas condecoraciones soviéticas. Al retirarse en
1948, fij6 su residencia en Tula, se caso y formé una
familia, dirigiendo un complejo industrial. En octubre
de 1979 visité Espafia y el 20 de mayo de 1982 fir-
maba unas cuartillas con los recuerdos de sus expe-
riencias en la Guerra, anteponiendo a su firma, sin
duda los que consideraba sus titulos més aprecia-
dos: comandante de la Aviacion Republicana espa-

fola, teniente coronel de la Fuerza Aérea soviéfica y

cabo primero de la Real Aviacién espafola.

Falleci6 en Tula en diciembre de 1989.

“Que estas mis letras puedan servir a los aviado-
res de hoy, gente joven y animosa, solamente como
memoria y ejemplo de companerismo, ayuda mutua,
agresividad, maestria y desprecio al peligro, que
siempre caracterizaron a la Aviacion Espariola’.

EPILOGO: UNA TUMBA EN EL CAUCASO

L TERMINO DE LA GUERRA CIVIL Y DESPUES
de unos meses muy dramaticos para los aviado-

res de la Reptiblica, muchos de los pilotos de Caza se

encontraron proyectados fuera de Espana en multiples
direcciones. Algunos grupos arribaron en fechas stice-
sivas a la Unién Soviética, donde inicialmente se esta-
blecieran en ciudades diversas y comenzaron a traba-
jar en fabricas y complejos industriales en Maosci, Jar-
kov y Gorki. Para muches de ellos, la firma del pacto

ruso-aleman fue una purga muy amarga de tragar.

Por todo ello y quizas mas alin debido a su furor
contenido, al invadir Hitler Rusia en junio de 1941, los

espanoles y especialmente los pilotos se presentaron

como voluntarios por docenas, tratando de participar
en la fucha junto a la “Patria Sovietica” y alinedndose
inicialmente como guerrilleros y combatientes de a pié.

Encuadrados en pequefios niicleos, aungue nun-
ca en unidades netamente espafiolas, se van incor-
porando a la lucha en las Fuerzas Aéreas que los

po. de Ala y al suceder a Méelders como el mas jo-
ven general con 29 anos, jefe de la Aviacion de Ca-
za, han sido contados, repetidos y analizados. Su li-
bro “Los Primeros y los Ultimos” ha sido reproduci-
do en innumerables ediciones y completado ahora,
hace pocos meses, con una nueva biografia produ-
cida por los infatigables Constable y Toliver, autores
impecables de otras obras sobre pilotos aliados y
alemanes. Fue derribado cuatro veces, dos de ellas
en el mismo dia, siempre en combate y en aviones
de caza. Posee 104 victorias, tedas ellas sobre
aviones de combate aliados, ingleses, franceses o
americanos.

Como tal jefe de |a Caza alemana hasta su destitucion
a mediados del 44, por su enfrentamiento con las equi-
vocadas directivas de Hitler, conocié bien a todos los
grandes ases, a aquella mitica docena con més de 200
derribos cada uno y a muchos ofros de los siguientes en
|a lista. Fue y sigue siendo gran amige de Johannes
Steinhoff, a quien selecciond personalmente en los Llti-
mos meses de la guerra para volar como jefe de la JG-7,
el primer Escuadron de Cazas a Reaccion en el Mundo,
con los Messerschmidt ME-262, poco después de la
muerte de Walter Nowotny el 8 de noviembre de 1944, y
que algo méas tarde continud volando los reactores en la
JV-44, el “escuadron de expertos de Galland” hasta su fi-
nal. ;Como no recordar aquella visita de “Macky” Stein-
hoff, como teniente general inspector de la nueva Luft-
waffe al Escuadron de F-104G en Torrejon a finales de
los sesenta? La voz nos temblaba de emocion al pre-
sentarnos y dar la mano a aquél superviviente insigne de
cientos de combates, cuya cara destrozada atestiguaba
su valor, su teson y su tremenda determinacion.



rusos denominaban de apoyo a las fuerzas terres-
tres, en el seno de Regimientos y Divisiones de las
V-VS o Voenno -Vozdusshniye Sily, auxiliados en su
empenio de volver a volar, por algunos oficiales y ge-
nerales que habian estado en Espana volando du-
rante la Guerra Civil, como el ahora teniente general
Alexandr Stepanovich Osipenko, piloto de Chatos.

En conjunto més de 70 pilotos y algunos navegan-
tes, bombarderos y mecanicos tomaron parte en la
Guerra desde 1941, hasta llegar a mayo del 45 a
Berlin. El total de nombres, algunos de los cuales ya
eran famosos al acabar la guerra de Espana, como
Merono, Bravo, Duarte, Zarauza, Morquillas, Arias,
Lario, se completaran ahora con otros procedentes
de la 4° Promocion de pilotos espanoles que se en-
contraban en Kirovabad al terminar las hostilidades
en Espana y atn otro pequeno contingente de los
llamados “nifos espanoles en Rusia’.

ACTUACIONES EJEMPLARES

E TODOS ELLOS, ALGUNOS HALLARCON

herdica muerte derribados o caidos en accidentes
y en acciones de guerra, después de cubrirse de glo-
ria en cientos de combates, como José Pascual San-
tamarfa que con 12 derribos en su haber fue abatido
sobre Stalingrado después de derribar a su vez tres
aviones en ese combate final en octubre de 1942, al
igual que Isidoro Najera, Antonio Uribe, Agustin Mora-
les, Antonio Peinado, José Luis Larrafaga, Anselmo
Septlveda, Celestino Martinez y muchos otros.

El historial de muchos de ellos se podria resumir
brevemente en el recuerdo de Manue! Zarauza Cla-
vel, uno de los mas populares jefes de Escuadrilla
de Caza en la Guerra de Espafia. Con una gran ex-
periencia ganada en todos los frente de la guerra ci-
vil y en Rusia, habia derribado mas de 30 aviones y
tomado parte en 100 combates aéreos. Sus ascen-
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Monumento en la umba de Manuel Zavanza Clavel en el ce-
menterio de Boku.. '

s0s lo fueron por méritos de guerra.

En el Caucaso, en la Escuadrilla que ahora man-
daba en el aerodromo de Kizli, entrenaba cuidado-
samente a sus pilotos en fomas y despegues, acro-
bacia, tomas con viento cruzado, ensenandoles
cuestiones practicas de combate real. Siendo un jefe
muy correaso y agresivo, para quitaries el miedo a
sus pilotos, solia echarseles encima en las formacio-

Adolf Galland y Enrique Ferndndez Coppel ante el Fleet de la Fundacidn Infante de Orleans.

VEINTISIETE HEROICOS CABALLEROS

HORA EL TENIENTE GENERAL ADOLF GALLAND
es el Ultimo superviviente de los Caballeros
de la Cruz de Hierro mas distinguidos: veintisie-
te super-héroes de todas las armas entre los

cuales se contaban infantes como Rommel, Die-
trich, submarinistas como Wolfgang Liith y pilo-
tos, la flor y nata 'y a su vez la mayoria entre
ellos, como Rudel con la tnica Cruz de Caballe-
ro con Hojas de Roble Doradas, Moelders, Mar-
seille, Hartmann, Lent, Schauffer, Nowotny,

nes y combates, terminando a veces a punto de coli-
sion, hasta ver si el otro se apartaba.

ZARAUZA, LA TUMBA DE UN VALIENTE

URIO COMO HABIA VIVIDO, ARRIESGADAMENTE,

EN una colision con su punto, el sargento pri-
mero Sasha Riapishev (Rianishov) el 7 de octubre
de 1942, a las 10 de la mafiana. Su entierro consti-
tuyd una tremenda manifestacion de duelo, reposan-
do los restos de ambos pilotos en el cementerio de
Baku. El mismo dia del entierro moria su hijo de un
afio en Tashkent.

Espiritu de aventura, generosidad, desprecio de
las dificultades; entrega total a una causa justa, to-
dos esas virtudes fueron orgulloso palmarés de los
pilotos espafioles en Rusia. Demostracion en fin, de
que la espaniola ha sido y es una de las grandes es-
tirpes del planeta, es aquel viejo, nostalgico y patrio-
tero verso, que viene a decir, gue en este ancho
mundo no ha habido nunca un palmo de tierra don-
de no hubiera una tumba espariola.

En el XXX Aniversario de la Victoria Aliada sobre
Hitler, el 9 de mayo de 1975, escribia Leopoldo Mor-
quillas: “Es reconocido en la Union Soviética, que
alli donde estuvo un aviador espafiol, estuvieron el
coraje combativo, la mds alta técnica de pilotaje, el
verdadero espiritu de camaraderia y ayuda mutua,
el horior nacional y republicano, los mas altos idea-
les democraticos” =
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Graff y Gollob. Hace unos meses ha muerto
‘Buby” Hartmann, 352 victorias, el piloto con
mas derribos en la Historia de la Aviacion mun-
dial, teniendo en cuenta gue vold 800 misiones
de guerra. Desde ese momento, Galland, que
fue el primero de los Caballeros que afnadio las
Espadas a las Hojas de Roble sobre su Cruz de
Hierro, y el segundo que obtuvo los diamantes
anadidos a todo lo anterior, pasa a ser el tltimo
caballero superviviente de los veintisiete que
consiguieron la mas preciada condecoracion, en
sus grados mas elevados.

Al volver a su blanca casita en las alturas que do-
minan la costa sobre Benidorm, hemos dado un dlti-
mo repaso a los temas que tanto nos apasionan, a
los viejos ases de la caza de todos los paises, avia-
dores todos al fin y al cabo, y muchos de ellos man-
teniendo entre si una gran amistad, afos después
de la guerra que los enfrentd. Ha muerto hace poco
Doolitle, del cual era gran amigo, y Stanford Tuck
que era padrino de su hijo.

El viejo “Tigre”, con su bigote que ya no es tan
negro, pero cuya mirada sigue siendo igual de
acerada, se yergue en el porche de la casa para
decirnos adios con la mano, mientras su encanta-
dora esposa nos despide atenta. Los recuerdos,
las frases, las citas, la enorme consistencia del
personaje a su edad, que corrige de memoria fe-
chas y datos con toda exactitud, todo eso se agol-
pa en nuestra cabeza: imagenes indelebles de un
dia soleado de noviembre de 1993, que perdura-
ran en nuestra retina para siempre: el dia que co-
nocimos a Adolf Galland =



'El Ala de Caza n° 1 , pionera con el F.86F
en la modernizacion del Ejército del Aire

JAVIER BAUTISTA JIMENEZ |
N General de Aviacion a

Como consecuencia
del Acuerdo hispano
-norteamericano

de septiembre de 1953
se creo la Escuela de Reactores

de Talavera la Real y con la llegada

de los primeros T.33 a la misma,

en marzo de 1954, se abrio la puerta

hacia la modernizacion del Ejército del Aire.
Dentro ya de nuestra vieja Aviacion

de Caza de esta época, correspondié

al Ala de Caza n® 1, que en septiembre de
1955 se organizo y sustituyo al 22 Grupo
de Fuerzas Aéreas en la Base Aérea de Manises,
ser la primera Unidad del Ejército del Aire
dotada con el moderno Cazabombardero F.86,
veterano victorioso en numerosas

batallas y guerras aéreas.
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INTRODUCCION
P ARA LLENAR EL GRAN VACIO DE NUESTRAS TACTICAS

y técnicas de combate en aviones'de reaccién, pilotésy

especialistas hicieron diferentes cursos en Escuelas y
Unidades de la USAF en los Estados Unidos o en Europa, vy
a su regreso a Espanfia, participaron activamente en |as tare-
as de organizacion, instruccion y calificacion del Ala para ob-
tener la preceptiva aptitud de combate.

De estos cursos, uno de los mas importantes por su inci-
dencia directa en la instruccién y calificacion del Ala, fue el
Curso de Tiro en F.86 que estos pilotos realizaron en la Es-
cuela de Caza de Nellis, Nevada, EE.UU. y que a su regreso
a Espanfa, volaron los primeros “Sabres” desde la Base Aé-
rea de Getafe a Manises, en octubre de 1955 e iniciaron la
actividad del Ala.

A estos primeros pilotos “reactoristas” y especialistas, junto
con el personal que integraba el citado 22 Grupo y Base Aé-
rea que paso destinado al Ala de Caza n2 1 en la misma Or-
den de su creacion, se unieron los procedentes de los prime-

*
y

ros. cursos de Ias’ Escuetas de Tafavera \} Leén a?ﬁﬁbé’ )
cursn 0 mstruccmm en ‘con el derecho ad-

rido de snderados “pioneros” del Ala. - R
A

el a atwo @ “ploneros” del Ala de Caza ne 1, todo
este personal, ya en la Base Aerea de Manises, procedro a

efectuar la transicion de una Aviacién de Caza obsoleta; en
"lo referente al material, mentalidad, procedimientos, tacticas -

y técnicas, a una Aviacién de Combate moderna y eficaz que

seria, no solo el “Portal” de entrada del F.86F en el Ejército

del Aire, sino una referencia valida para el resto de nuestras
Fuerzas Armadas.

Este trabajo ha sido elaborado con el acopio de testimonios
de pioneros o veteranos del Ala de Caza n® 1, del Ala 11 o
del 101 Escuadron de Fuerzas Aéreas mientras estuvieron
dotados con material F.86F, médiante entrevistas persona-
les, informes escritos, articulos publicados, diarios de opera-
ciones de los Escuadrones del Ala y otros documentos o li-
bros relacionados con el “Sabre” o con los hombres y las cir-

cunstancias gque lo-hicieron volar. Se hace referencia a la

bibliografia y & los colaboradores.
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BTy =% e 2 Una de las primeras sueltas
> ; de un reactorista de “cercantas”.
o A Sl e e Base Aérea de Manises, diciembre de 1955.

'l\ises .y la gran mayc
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* esta Revista de Historia Aeronédutica AEROPLANO o en la Re-

vlsta de Aeronautica y Astronaut:ca, sélo se relataran somera-

‘mente y se remitira al lector a la publicacién correspondiente.
.Poro tra.parte se f han eliminado, en este texto, el anecdota-
‘fio-de todos. Ias%ﬁnﬁbgﬂaﬂtas ﬂa estawﬁran "Famlha de Mani-

J

,,,,,

viel ‘"eahm me:a»méé‘&ﬂwmmntasguem har...
yan sydo descritos de forma monografica en algun nimero de. .

guridad que estas vivencias y reCuerdos ‘estaran en la memo-

_ria de muchos lectores, relatando preferentemente los que

tuvieron consecuencias graves para el piloto.
Be inicia esta exposicién escribiendo sobre los pioneros del

Ala que, con el Curso de Tiro en EE.UU., supieron integrar, .

.experiencias y conocimientos del empleo del F.86F, con ve-

teranos de la Aviacién de entonces, reactoristas con sélo un
curso basico de T.33 en Talavera, “reactoristas de cercanias”
y con un gran sentido de la disciplina, capacidad organizativa
y dotes de mando.

Ante la evidente dificultad de cutar al mas del millar de per-
sonas que, a lo largo de 15 anos en los que permanecio el

s

= B.F 86F en la Base Aérea de Manises, hicieron posible que dia
~adia cumpliera su mision, todos ellos integrantes del Arma de

Aviacion, de los Cuerpos de Ingenieros Aeronauticos, Inten-
dencia, Sanldad, Eclesiastico, Oficinas Militares, Especialis-

' tas, Clase de tropa y personal civil, casi siempre olvidados, se
~ quiere dejar constancia que sin el trabajo silencioso y abnega-
~ do de estos hombres, no hubiese sido posible hoy contemplar

con orgulio la gesta del Ala de Caza n° 1 que se relata.
Para superar esta dificultad, falta de espacio, y dar cabida

atraves de relatos de sus meritorios servicios, tareas y viven-

cias, sin duda ricas en anécdotas, se deja la puerta abierta a
todos los veteranos del Ala de Caza n® 1 para corregir posi-
bles erratas o imprecisiones, y profundizar mediante el desa-
rrollo de otros trabajos complementarios y especificos que,
con el denominador comin de F.86F, podrian encuadrarse
en titulos como: “La Base Aérea de Manises”, “Del 11 Escua-
dron de Caza al 111 Escuadrén de Fuerzas Aéreas”, “Del 12
Escuadrén de Caza al 101 Escuadrdén de Fuerzas Aéreas”,
“Las aventuras en los Poligonos de Tiro” o “Los vuelos en
condiciones IMC" y el mas importante, “El papel determinante
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de nuestros Especialistas en
el sostenimiento y empleo del
material F.86F en el Ala de
Caza n® 1", entre otros.

En este trabajo que se cen-
tra, principalmente, en el rela-
to de lo acontecido en los pri-
meros anos de actividad del
Ala de Caza n? 1; los pioneros
del Arma de Aviacion (S.V.);
los sucesivos coroneles co-
mandantes o algunos tenien-
tes coroneles jefes interinos o
accidentales del Ala y los jefes
de Escuadron, sdlo se hara re-
ferencia a los participantes en
algun ejercicio, operacion,
concurso o cualquier otra acti-
vidad, encuadrados en el Ala,
en alguno de sus Escuadro-
nes, Escuadrillas o Patrullas,
tanto de forma colectiva o indi-
vidualizada.

Se comentarén las primeras
sueltas en F.86F en Manises,
con la progresiva implantacion

unos Escuadrones de Caza
modernos que, calificados “Ap-
tos para el Combate” contribu-
yeron activamente a la Defen-
sa de Espanfa.

De los diferentes accidentes
e incidentes en vuelo sélo se
hace una somera descripcion
de algunos de ellos, pasando
de puntillas sobre los mismos
y relegando a posteriores estu-
dios y analisis concretos de
cada uno de ellos, si procedie-
se, la obtencién de conclusio-
nes desde el punto de vista de
Seguridad en Vuelo, por no
ser éste el proposito del traba-
jo, pero poniendo en lugar pre-
ferente a todos aquellos que,
fundiéndose con su “Sabre”,
dieron su vida por su Patria.

Y finalmente se hara un re-
sumen de todo lo expuesto.

CREACION DEL ALA

de los planes de instruccion,

llo de las actividades de abas-
tecimiento y mantenimiento de los aviones y de sus armas,
su problematica, dificultades que tuvieron que vencer y algu-
nas interferencias coyunturales.

La participacion del Ala en festivales y desfiles aéreos re-
presentando al Ejército del Aire, dentro y fuera de Espafia,
asi como en ejercicios, maniobras y colaboraciones especifi-
cos, conjuntos o combinados, con un progresivo aumento del
empleo de las armas hasta culminar el lanzamiento de arma-
mento de guerra, demostrando la capacidad operativa de

- W

: El teniente coronel Hevia descendiendo de uno de los primeros F.86F del
NUEVOs para proplos y extra-  Ejgrcito del Aire, después de un vuelo de aceptacion en la factoria de CA-
nos; la organizacion y desarro- SA. Base Aérea de Getafe, septiembre de 1955,

. Sl e
W G i e

A ORDEN QUE INICIA LA

organizacion del Ala de
Caza n® 1 en la Base Aérea de
Manises, con su personal y el de las unidades ubicadas en la
misma asi como sus fondos y servicios, tiene fecha del 6 de
septiembre de 1955, publicada en el B.O.A. nim. 109 de fe-
cha 22 del mismo mes y en la misma Orden se confirma al
coronel Miguel Guerrero Garcia, a la sazén comandante de
la Base Aérea de Manises, como comandante del Ala, y se
relacionan los primeros jefes y oficiales que, con curso espe-
cial de adaptacion al material F.86F, C.5 o “Sabre”, pasan
destinados al Ala.

Aterrizaje de uno de los primeros F.86F del Ala de Caza n® 1. Base Aérea de Manises, octubre de 1955,
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SUBSECRETARIA

DIRECCION GENERAL
DE PERSONAL

DESTINOS

Al Coronel del Arma de Avia-
“ﬁs- V.) don Miguel Guerrero
, actval Comandante de la

Quedan destinados en el Ala de
Caza nim. 1 (Manises) los Jefes;
Oficiales, Subohciales y Especialis-
tas de la Base A¢rea de Manises,
Escuadron de Servicios mim. 46 y
22 Grupo de Fuerzas: Aéreas.

A partir del dia 1 de octubre, la
Mayoria de la Base Aérea de Ma-
nises pasara, con todos sus Fondos
v Servicios, a constituir la Mayoria,
del Ala de Caza nim. 1.

Madrid, 6 de septiembre de 1955,

G. GaLLARZA

Los Jefes y Oficiales del Arma de
Aviacion (8. V.) que a continua-
cién se relacionan, con curso espe-
cial de adaptacion al material C. 5,
pasan destinados al Ala de Caza nu-
mero 1 (Manises):

Hevia Alvarez-Quifiones, Jefe del
Escuadrin de Servicios de la Base
Aérea de Son San Juan.
Comandante don Luis Azqueta
Brunet, de la Escuela Superior del
Aire.
Comandante 'don Carlos Grandal
Segade, de la Escuela de Reactores.
Teniente don Czsar Villalonga
Alonso, de la Escuela de Reactores
Tenente don Carlos Antonio He-
rraiz Diaz-Merry, de la Academia

Teniente Coronel don Gonzalo |

Teniente don Rafael Pardo Alba-
rellos, de la Academia General del
Aire. .

Teniente don Hernando Maura |
Pieres, del Ala de Reconocimienta
numero 28.

Tentente don José Antonio Sala-
zar Cutoli, del Ala de Reconocr-
miento nam. 28.

Temente don Agustin Cabello
Pérez, del 35 Grupo de Fuerzas Ae-
reas,

Madrid, 6 de septiembre de 1955,

G. GaLranza

Aétea de Manises, se le desig: | General del Aire.
™ Comandante del Ala de Cara| Teniénte: don José Masia Ordo-
0 | (Manises), que se orga-| vis Artieda, de la Escuela de Reac-
" eq b citada Base. tores

Entre las unidades desacti-
vadas en la Base Aérea de
Manises se encontraba el 22
Grupo de Fuerzas Aéreas, do-
tado con material convencional
y en su ultima época, con avio-
nes de transporte, enlace y en-
trenamiento, y con un perso-
nal, especialistas y tripulacio-
nes, sin experiencia en
material reactor.

Esta Base Aérea, con estos
antecedentes, tanto en lo refe-
rente al material aéreo como a
la carencia de experiencia en
material reactor, junto con unas instalaciones e infraestructu-
ra incompletas, fue elegida para iniciar una importante reno-
vacién y modernizacion de nuestra aviacion de combate, tan-
to en el mantenimiento de un moderno material como en su
empleo, iniciando, en la época que nos ocupa, el necesario
cambio de mentalidad en el Ejército del Aire.

Los cinco primeros F.86F, una vez recepcionados en la Ba-
se Aérea de Getafe por los cinco primeros pilotos del Ala que
habian sido instruidos y entrenados en diferentes Escuelas y
Unidades de la USAF, en los EE.UU. y en Europa, fueron
trasladados en vuelo, por éstos, desde Getafe a la Base Aé-
rea de Manises, el dia 5 de octubre de 1955, pasando a ser
dotacién del 11 Escuadrén, primer Escuadrén de Caza del
Ejército del Aire creado el 1¢ de octubre del mismo afo.

El teniente coronel Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones, a su
regreso de la Base Aérea de la USAFE, en Hahn, Alemania,
recepciono los primeros F.86F en la Base Aérea de Getafe,
y fue el primer piloto del Ejército del Aire que volé uno de
ellos en Espana. Al teniente coronel Hevia, como segundo

Coroneles comandantes del Alan® 1 y Alan® 11

(Dotadas con material F.86F)

Ala n® 1, coronel Miguel Guerrero Garcia ............wivcrens 06.09.55/16.07.58
Ala n® 1, coronel Javier Murcia Rubio ...................
Ala n® 1, coronel José Ramoén Gavilan y Ponce de Ledn ......20.10.61/15.02.65

Ala n® 1, Ala n? 11, coronel Luis Rey Rodriguez....................15.02.65/21.03.68

Los tenientes coroneles “reactoristas” que a continuacion se relacionan, entre
otros, ejercieron de forma accidental o interina, la jefatura del Ala de Cazan® 10
del ala 11, por ausencias de sus comandantes: Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones,
Juan de Frutos Rubio, Juan Ripollés Aznar, Juan Retuerto Martin, Bernardo Mene-
ses Orozco, Antonio Chaos Iglesias y José Rodriguez Lopez.

Capitdn Caballero, pionero del Ala de Caza n® 1, que perdio la vida al es-
trellarse el F.86F que pilotaba contra el suelo en la provincia de Teruel,
el 23 de marzo de 1957. Mandaba una formacion de tres aviones v volaba
entre nubes, junto con él integraba la formacion el capitin Molleda, que
también fallecio, y el teniente Salazar que regresé a Manises.

jefe de Fuerzas Aéreas del
Ala de Caza n® 1, y en ausen-
cia de su comandante, el co-
ronel Guerrero que efectuaba
un curso de reactores en
EE.UU., le correspondi¢ la ta-
rea de iniciar la organizacion
del Ala y coordinar la instruc-
cion, en material F.86F, de los
primeros pilotos sin experien-
cia anterior en este material,
que fue una referencia valida
para el resto de las unidades
de Caza de Espana.

El comandante Luis de Az-
queta y Brunet, fue el primer jefe del 11 Escuadrén, con la
misién de organizarlo, entrenarlo y ponerlo en estado opera-
tivo, apto para el combate, dentro de los planes de potencia-
cion y modernizacion del Ejército del Aire.

Durante las primeras semanas de operacion del Escuadrén,
como aun no estaban finalizadas las obras de la plataforma
de estacionamiento de aviones, de las calles de rodadura ni
de los edificios de los escuadrones, los primeros F.86F del
Ala, operaban desde un estacionamiento provisional en la zo-
na de espera de la cabecera de la pista 30, que después se-
ria zona de armado y desarmado de aviones militares.

Junto a este estacionamiento provisional, en la cabecera
30, se instalaron dos tiendas de campanfa, para apoyo y “co-
bijo” de pilotos y especialistas, mientras que las clases teori-
cas y el "briefing” diario se impartia en la sala de juntas de la
jefatura del Ala, de la Base Aérea.

A partir de la experiencia que iba acumulando este primer
Escuadron de Caza y con su apoyo, se organizaron e inicia-
ron sus actividades operativas otros tres escuadrones:

v 11.09,58/28.09.60

(Boletines Oficiales del Ministerio del Aire)
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Evolucion de las denominaciones de los Escuadrones de Caza 11y 12

. B.A.de Manises |
S e
| 22GrupoFAs |

| NadeCazan®! Essssssss==c 06.09.55

| 11 Escuadrén FSSSERSEESSSCess s s 01.10.55
Toman tierra los
primeros 5 F.BSF—A -------------------- 05.10.55
| 12 Escuadron |=-=--- 01.01.56
Alade Cazan® 11 [=e-esaeoe il 01.05.65
111 Escuadron | | 112 Escuadron |
| 101 Escuadrén |
AT, Gl ol
(MATAC) <—— Alade Cazan®11 F=-—---—--—-—- 20.10.65
' 111 Escuadron | | 101 Escuadron ——m (MDA)
(Desactivacion) - - - AP AGTR [ RIRT 01.02.67
B.A. de Manises } ———————————— 03.11.67
(Independiente) <«——— 101 Escuadrén |- ==~~~ 03.11.67

Presta el ultimo servicio d ra —— e —
N oo Cocarkes) o P2 |+ - [101 Escuaion Jemsn e 24.02.70

(Despega el Ultimo F.B6F para Zaragoza,
destinado

al 102 Escuadron de FAS) €¢———————— L - ———————— 01.04.70
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—El 12 Escuadron de Caza, segundo del Ala, en los prime-
ros meses de 1956, del que fue primer jefe el comandante
Carlos Grandal Segade.

—El 41 Escuadron de Caza, creado el 19 de septiembre de
este mismo ano (B.O.A. num. 110 de fecha 20.09.56) se or-
ganiza y dota con parte de su personal, aviones y equipo de
apoyo del Ala de Caza n® 1.

Este Escuadrén, al mando del teniente coronel Gonzalo
Hevia Alvarez-Quinones, con sus flamantes aviones de dota-
cion, se traslada y despliega, con caracter permanente, en la
Base Aérea de Son San Juan, en Palma de Mallorca, el dia 2
de noviembre de 1956, donde sustituyé al Tercer Grupo de
Fuerzas Aéreas.

—EIl 21 Escuadron del Ala de Caza n?® 2, creada el 19 de
septiembre de 1956, que envid un equipo de pilotos y espe-
cialistas a la Base Aérea de Manises, entre los meses de di-
ciembre de 1956 y febrero de 1957, para recibir apoyo y ase-
soramiento.

Una Escuadrilla de este Escuadrén, al mando del coman-
dante Silvino Garcia Alonso, su primer jefe, con sus prime-
ros seis aviones se traslada y despliega, con caracter per-
manente, a la Base Aérea de Zaragoza el dia 11 de febrero
de 1957, donde sustituyd al disuelto 14 Grupo de Fuerzas
Aéreas.

Los escuadrones 11 y 12 del Ala de Caza n? 1, mientras
estuvieron dotados con material F.86F, fueron cambiando de
denominacién, numeracién, en consonancia con los cambios
del Ala n® 1 a Ala n® 11 y con la funcion tactica o de defensa
aérea asignada, para quedar reducidos a un sélo escuadrén
en noviembre de 1967 hasta su desactivacion el dia 24 de fe-
brero de 1970, fecha en que presto su ultimo servicio de alar-
ma con el F.86F.

Estos primeros escuadrones, el 11 con una banda roja en
el morro de sus aviones y el indicativo radio “CONDOR”,
mientras que en los aviones del 12 |la banda era azul y el in-
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dicativo radio “DOLAR", a
los pocos meses de la cre-
acion del Ala, sus aviones
y sus tripulaciones ya teni-
an pintados en el fuselaje
o cosidos en los monos de
vuelo y en las cazadoras
de trabajo de sus especia-
listas, el primer emblema
del Ala: la cabeza de una
hiena sonriente, amorda-
zada con un pafuelo y el
nombre ALA DE CAZA 1,
sobre un fondo, partido en
diagonal, en dos colores
bien diferenciados, azul y
rojo, que representaban a
sus Escuadrones.

Este primer emblema, en
cuya elaboracion participa-
ron activamente el malogrado capitan Sinforiano Molleda
Benjumea y los tenientes Enrique Gonzélez-Conde Rodri-
guez-Sedano y Luis Ausin Manzano, todos ellos pioneros de
“Cercanias”, estuvo inspirado, para unos, en el cumulo de di-
ficultades de todo tipo encontrado en la adaptacion del nuevo
material reactor, para otros, era la expresion grafica de una
frase: jfastidiados pero contentos y habia también quienes
recordaban que la hiena, un animal gque se alimenta de ca-
rrofia y se aparea una vez al aio ;de qué se rie? y, para evi-
tar que se ria, se la amordaza con un panuelo.

Por Decreto de 17 de febrero de 1959 se le hizo al Ala de
Caza n® 1 depositaria y continuadora de la gloriosa tradicion
de la Caza espanola, representada por el Grupo Garcia Mo-
rato, y el 4 de abril de ese mismo ano, aniversario de la
muerte del Laureado Comandante, el ala recibié su guion de
combate, los trofeos de guerra y los diarios de operaciones
del Grupo y, consecuentemente, fue sustituido el emblema
de la hiena sonriente por una avutarda, un halcén y un mirlo,
pintados sobre un circulo blanco, rodeado del lema “Vista,
Suerte y al Toro”.

La hiena sonriente y amordazada de los
primeros afios del ala de Caza n° 1, has-

ta el 4 de abril de 1959.

Capitdn Molleda, pionero del Ala de Caza n® 1, perdié la vida junto con el
capitdn Caballero, 10 minutos después de despegar, cuando volaba un
F.86F en formacion cerrada con él.




Los dos primeros F.86F del Ala de Caza n® 1 en la plataforma
de estacionamiento de Getafe (los C.5-1y 2, fueron asignados a la Escuela
de Especialistas de Ledn) Base Aérea de Gelafe, septiembre de 1955.

PIONEROS CON CURSO DE TIRO, EN F.86, EN EE.UU.

UANDO SE CREO EL ALA DE CAZA N? 1Y SE ORGANIZO

el 11 Escuadron, primer Escuadrén de Caza del Ejército
del Aire dotado con aviones F.86F, sus primeros pilotos, los
pioneros, tenian, inicialmente, una instruccion en aviones a
reaccion y experiencia en los mismos, de diferente proceden-
cia, que agrupamos, en este trabajo, en tres blogues diferen-
ciados por su instruccion y entrenamiento.

Aunque las diferencias entre estos pioneros, los pilotos que
primero llegaron al Ala, se podria resumir, junto con el cono-
cimiento del idioma inglés, en que mientras unos conocian el
F.86F, los de “cercanias” no, pero que a los pocos meses de
“rodaje” del “Sabre” en Manises y sin entrar en consideracio-
nes de rentabilidad, oportunidad o continuidad, esta diferen-
cia inicial de conocimientos se fue difuminando hasta llegar a
desaparecer, en pocos meses, entre pilotos de uno y otro la-
do del Océano.



Los integrantes de los dos primeros bloques incluyen cur-
sos y entrenamientos en aviones F.86 en Escuelas o Unida-
des de la USAF en Estados Unidos o en Europa, y en el blo-
que tercero se incluyen a los pilotos con curso de T.33 en la
Escuela de Reactores de Talavera la Real y que se autotitu-
laban, no sin cierta sorna, “reactoristas de cercanias” o los
de “cercanias”.

En este tercer blogue figuraran también todos los “reacto-
ristas” que prestaron servicio como tales en el Ala de Caza
n® 1 procedentes, selectivamente, de los pilotos del 22 Grupo
de Fuerzas o Base Aérea de Manises, pilotos que pasaron
destinados al Ala en la misma Orden de su creacién, con in-
dependencia de contar o no, con aptitud o instruccion espe-
cifica, en material reactor.

Los pilotos del primer bloque, fueron seleccionados a co-
mienzos de 1954, entre los jefes y oficiales del Ejército del
Aire, algunos de ellos veteranos de nuestra Guerra Civil o de
la Escuadrilla Azul en su Campafa de Rusia, junto con jove-

nes oficiales, para efectuar un curso de transicion a reacto-
res en material T.33, en Alemania, en la Escuela de la USAF
de Flrstenfeldbruck, en adelante Fursty, curso que finalizo
en diciembre de este mismo afo.

Cinco de estos pilotos que superaron el Curso de T.33 en
Fursty, a principio de 1955 iniciaron su instruccién en diferen-
tes Escuelas y Unidades de la USAF en Estados Unidos. Pri-
mero fue el paso obligado por la Escuela de |diomas de la
Base Aérea de Lackland, Texas, para efectuar el preceptivo
curso de inglés; a continuacién efectuaron un curso de
Transformacion y Tiro en T.33 en la Base Aérea de Laughlin,
también en Texas, a orillas de Rio Grande.

Finalizado el curso de Tiro en T.33 pasaron a la Base Aérea
de Nellis, proxima a las Vegas, Nevada, donde realizaron el
curso de Tiro en F.86, curso que fue seguido de un entrena-
miento complementario en Unidades de la USAF en Europa,
dotadas con material F.86, concretamente en la Base Aérea
de Hahn en Alemania. El teniente coronel Gonzalo Hevia Al-




varez-Quiniones, cabeza de serie de este curso, fue el primer
piloto espanol que volé un avién F.86, hecho que ocurrié el 11
de abril de 1955, en la Base Aérea de Nellis, Nevada, EE.UU.

A continuacién se relacionan los integrantes de este primer
bloque de pilotos que, “con curso especial de adaptacion al
material C.5", F.86F, fueron destinados al Ala de Caza n® 1
en el mismo B.O.A. de su creacion:

—Teniente coronel Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones.

—Comandante Luis de Azqueta y Brunet.

—Comandante Carlos Grandal Segade.

—Teniente César Villalonga Alonso.

—Teniente José Maria Ordovas Artieda.

dos ultimos de la relacion, a su regreso de Estados Unidos,
fueron destinados al Ala de Caza n° 1 en el mismo B.O.A.
que los jefes y oficiales del primer blogue.

—Teniente Carlos Antonio Herraiz Diaz-Merry.

—Teniente Rafael Pardo Albarellos.

—Teniente Hernando Maura Pieres.

—Teniente Julian Alvarez de la Vega.

—Teniente Juan de Dios Garcia de Prado y Ruizberri de
Torres.

—Teniente Jaime Alvarez del Castillo.

—Teniente José Antonio Salazar Cutoli.

—Teniente Agustin Cabello Pérez.
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Pioneros del Ala de Caza n’l, integrantes de una patrulla de cinco F.86F, en el festival internacional de Fiumicino. De izquierda a derecha: teniente Mau-
ra, teniente coronel Hevia, capitin Barsen, teniente Salazar y teniente Alvarez de la Vega. Fiumicino, ltalia, 24 de junio de 1956.

Estos pilotos, una vez finalizada su instruccion en Bases de
la USAF, regresaron a Espana a primeros de septiembre y se
incorporaron directamente a la Base Aérea de Getafe para
proceder a la recepcion de los primeros F.86F que estaban
siendo entregados al Ejército del Aire.

Los pilotos del segundo grupo, 10 tenientes de la 5* Promo-
cion de la Academia General del Aire, efectuaron una serie
de cursos en los Estados Unidos con una duracion total de
15 meses, para obtener una instruccién en vuelo y una men-
talidad aeronautica, que finalizé con un curso completo de Ti-
ro en F.86. Estos cursos abarcaban una amplia gama de en-
senanzas: inglés basico y aerondutico; curso de piloto ele-
mental en avionetas Piper y en aviones T.6; curso basico en
aviones T.28 y T.33; curso de Tiro en T.33; y finalmente un
curso de Tiro en F.86.

Uno de estos oficiales no superd el curso basico de T.33
causando baja en reactores, y otro, el teniente Benjamin Ma-
nuel del Valle Dulanto falleci6 al sufrir un accidente en el (lti-
mo vuelo que realizaba en T.33; de esta forma el grupo conti-
nuo el desarrollo de su programacion inicial pero ya con sélo
ocho pilotos, de los que tres finalizaron la instruccién en
EE.UU. con varias semanas de retraso del resto del grupo.

De los ocho tenientes de este segundo bloque, que a conti-
nuacion se relacionan, cinco de ellos, los tres primeros y los
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En cualquier caso, estos jovenes tenientes con sélo dos
anos de antiguedad, con el titulo de piloto de la USAF, domi-
nio del idioma inglés y con “curso especial de adaptacion al
material C.5", F.86F, formaron el nicleo principal de instruc-
tores de la mayoria de los pilotos de “cercanias” que se inclu-
yen en el tercer bloque. Estos tenientes instructores fueron
absorbidos, en poco tiempo, por sus propios alumnos que
eran de “cercanias’.

PIONEROS DE “CERCANIAS” Y DEL 22 GRUPO DE
FUERZAS AEREAS

STOS PIONEROS, “REACTORISTAS DE CERCANIAS”
del tercer bloque de pilotos y que a continuacion se relacio-
nan, procedian de las primeras promociones de la Academia
General del Aire y habian efectuado el curso de T.33 en la Es-
cuela de Reactores de Talavera la Real en el que sélo volaron
unas 10 horas de vuelo instrumental e incluso, los procedentes
del primer curso de la citada Escuela, no llegaron a efectuar el
curso de T.6 en la Escuela Basica de Salamanca.
—Capitan Barsen Garcia-Lépez Rengel.
—Capitan Luis Gonzélez Olmedo.
—Capitan Jaime Caballero Echevarria.
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Vista general de los F.86F en la plataforma de estacionamiento de la Base Aérea de Manises, en octubre de 1956, de izquierda a derecha: los “Sabres”
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del 12 Escuadron, los del 11 Escuadron, los del 41 Escuadron (antes de desplegar a la Base Aérea de Son San Juan) y los F.86F en “depésito™ aparcados

Junto a cuatro aviones Junkers (JU-52).

—Capitan Sinforiano Molleda Benjumea.

—Capitan Pedro José Moreno Fernandez.

—Capitan Santiago Peraita Richard.

—Teniente José Juste Marzo.

—Teniente Enrique Gonzalez-Conde Rodriguez-Sedano.

—Teniente Luis Ausin Manzano.

Estos pilotos, con curso especial para adaptacion al mate-
rial de reaccion pero sin experiencia en F.86F, fueron desti-
nados al Ala para prestar sus servicios en el Escuadron nu-
mero 11, por Orden de 22 de octubre de 1955 y, una vez in-
corporados a eéste, iniciaron la instruccion para su suelta y
calificacion en el “Sabre”.

También se incluyen en este tercer bloque a otro grupo de
pilotos, seleccionados de entre los que pasaron destinados
al Ala de Caza n® 1, procedentes del citado 22 Grupo de
Fuerzas Aéreas o de la Base Aérea de Manises, en la misma
orden de su creacion, y que después de superar los cursos
correspondientes, en Talavera, Fursty o EE.UU., ya como
“reactoristas”, pasaron a volar el F.86F en los Escuadrones
del Ala.

—Capitan Vicente Alama Marti.

—Teniente Miguel Salom Ferrer.

—Teniente Antonio Espinosa Paredes.

—Teniente José Antonio Rodriguez del Valle.

—Teniente Enrique Martinez Ibafiez.

—Teniente Luis Alonso Cubells.

Todos estos pilotos, excepto el teniente Enrique Martinez
Ibanez que efectud el curso de Tiro en F.86F en EE.UU., en-
grosaron la gran familia de pilotos de “cercanias”, familia que
pronto se vio mutilada por la pérdida de dos de sus miem-
bros, los capitanes Jaime Caballero Echevarria y Sinforiano
Molleda Benjumea, que fallecieron al estrellarse los F.86F
que pilotaban el dia 23 de marzo de 1956 en la provincia de
Teruel, a los cinco meses de su llegada al Ala.
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Acto solemne de entrega del estandarte nacional por la ciudad de Valen-
cia al Ala de Caza n° 1. El coronel Guerrero, junto con la seitorita Maria
Amelia Trenor Calatayud, madrina del estandarte. Base Aérea de Mani-
ses, 23 de junio de 1957.
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LAS PRIMERAS SUELTAS EN F.86F

A FINALIZACION DE LAS OBRAS DE LA PLATAFOR-

MA de estacionamiento de aviones y las correspondien-
tes calles de rodadura, permitié que se dejara de utilizar la
zona de espera de la de cabecera de la pista 30, como esta-
cionamiento provisional de aviones y desmontar las tiendas
de campana de los pilotos y de los especialistas. No obstan-
te, durante varias semanas y en funcién de los requerimien-
tos de los vuelos locales, especialmente de los de los pilotos
recién sueltos, por no disponer la Base de una Torre o carri-

llo de Control Mévil, dotada con las pertinentes frecuencias
de UHF, un F.86F rodaba hasta la zona de espera de la pis-
ta en servicio, se le conectaba un APU vy su piloto, efectuaba
el control correspondiente, operando el equipo de radio del
“Sabre”.

De cualquier forma, el desplazamiento de los aviones a su
plataforma de estacionamiento, junto a los escuadrones e
instalaciones logisticas, facilitaron todas las operaciones de
abastecimiento y mantenimiento de los mismos, aunque el
“Briefing” diario, dedicado casi en exclusivo a las clases tedri-
cas del F.86F que impartian los tenientes, y a los vuelos de
las primeras sueltas, se seguian impartiendo

en la sala de juntas de la jefatura del Ala, mas
tarde, estas clases se desarrollaban en la bi-
blioteca del Pabellén de Oficiales.

Esta suelta se desarrollaba volando el alum-
no en un avion y el instructor en otro avion,
despegaban en formacién y el instructor le iba
diciendo desde su avién lo que él veia que el
alumno tenia que hacer o no lo hacia correcta-
mente. En esta época no habia ningln T.33 en
el Ala, solo “Sabres”, pero no ocurrié ningun in-
cidente relevante aunque, alguna vez el ins-
‘ tructor perdio de vista al avion del alumno y és-
<h' | te, regresaba solo a la Base y tomaba tierra sin
novedad.

En la tarea de ir soltando a los primeros pilo-
tos de “cercanias”, que inicialmente fueron ca-
pitanes de las primeras promociones de la Aca-
demia General del Aire, pilotos con muchas ho-
ras de vuelo realizadas en las unidades y con
los aviones convencionales de entonces, parti-
cipaban, inicialmente, todos los jefes y oficiales
con “Curso especial de C.5”, F.86F, pioneros
de los bloques primero y segundo.

Estos primeros instructores de F.86F, habian
sido entrenados en escuelas y unidades de la

Pilotos del Ala de Caza n® 1, integrantes de una patrulla de cuatro F.S6F, participantes en una

USAF, donde para mandar una formacién o

manifestacion aérea internacional en Italia. De izquierda a derecha: comandante Barsen, ca- PT€Parar y desarrollar una misién en vuelo, y

pitin Salazar, comandante Balanzategui v capitdn Sequeiros. Mildn, Italia, 4 de julio de 1957,

ser responsable de la misma, el piloto necesita-

Pilotes de los escuadrones de caza 11y 12, en las primeras maniobras en la que operaron los “Sabres" con el Ejército de Tierra, en el Pirineo Cataldn. De
izquierda a derecha (de pie) capitdn Almodévar, capitin Pardo, capitin Cabello, capitin Sequeiros, comandante Barsen, capitdin Salazar, capitin Espino-
sa, capitdn Rodriguez del Valle, capitin Garcia Crespo, (de rodillas) capitdn Benitez, capitin Berriatua, comandante Balanzategui, teniente Paternina, ca-
pitan Chamorro, teniente Cubells y capitin Castillo Camara. Base Aérea de Zaragoza, 12 de julio de 1957.
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ba alcanzar unas calificaciones previas en el tipo del avion,
contar con certificados de vuelo instrumental, tarjetas blanca
o verde, y haber cumplimentado el plan de instruccion co-
rrespondiente.

Ese “choque” de mentalidad y de material, entre pilotos ins-
truidos en el F.86F en la USAF y pilotos de “cercanias” en los
primeros meses de actividad del Ala de Caza n? 1, marcaron
el inicio de una importante transformacion del Ejército del Ai-
re y, con independencia del origen de algunos de los pocos
accidentes o incidentes de vuelo, ocurridos durante el primer
ano de funcionamiento del Ala, que fue una especie de tribu-
to de la transicion a un nuevo material, nuevas ideas, formas
de actuacion y de comportamiento en la profesion aeronauti-
ca-militar que, por otra par-

lotos de T.33, sin experiencie anterior en F.86F, procedentes
de Talavera o de Fursty.

EL ALA: ESCUELA BASICA

ERO LA NECESIDAD Y LA OBLIGACION DE “SOLTAR"

a pilotos en el avion F.86F y proporcionarles un minimo
nivel de experiencia basica en la preparaciéon y ejecucion de
los vuelos, constituyo un grave y oneroso problema, no sélo
para el Ala de Caza n® 1, sino también para el resto de las
unidades. Pero fue ésta, la que tuvo que atender y soportar
el mayor esfuerzo continuado en esta cuestion desde las pri-
meras semanas de su cre-

te, favorecio la Seguridad
de Vuelo.

El primer piloto del Ejérci-
to del Aire procedente del
primer curso de T.33 de la
Escuela de Talavera la Re-
al, de “cercanias” que se
solté en el F.86F en Espa-
na, lo hizo en la Base Aé-
rea de Manises el dia 17 de
diciembre de 1955 y fue el
capitan Barsen Garcia-L6-
pez Rengel y su instructor o
“‘acomapanante”, fue el co-
mandante Luis de Azqueta
y Brunet Jefe del 11 Escua-
drén de Caza.

Los pilotos que se iban
soltando, una vez efectua-
das varias misiones del
Plan de Instruccién n® 1,
participaban activamente
en las diferentes tareas del

acion, esfuerzo que se pro-
longé durante los cuatro
primeros anos de su exis-
tencia.

En el Ala de Caza n® 1 no
s6lo se soltaron en el
F.86F pilotos del Ala, sino
también otros que fueron
agregados con este propo-
sito a sus Escuadrones, co-
mo sucedié con los corone-
les Angel Salas Larrazabal
y Felipe Galarza Sanchez,
entre otros. También, al ser
la primera unidad del Ejér-
cito del Aire dotada con
material F.86F, inicialmen-
te, fue paso obligado para
la gran mayoria de los “re-
actoristas de cercanias”
que, una vez sueltos y con
el Plan de Instrucciéon n? 1
finalizado, fueron destina-

Escuadrén y entre ellas en

: 'V “Zona de Operaciones” del equipo de rescate del Ala de Caza n 1 en el Puenie de Campa-
la de ir soltando a otros pi- narde la ciudad de Valencia, con ocasicn de las inundaciones del 14 de octubre de 1957,

dos a las nuevas unidades
de caza que se iban crean-
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Reflexiones sobre una época

“...No es la primera vez que me he parado a pensar sobre una &poca que quizds ha tenido gran importancia e influencia, sin duda, en las tltimas décadas de nuestra Histo-
ria Aeronautica pero, hasta hoy, no se me habia ocurrido plasmarlas aunque sea a ‘vuela pluma”y en unas simples cuartillas. Me refiero a los afios 1954 y 1955, 1956..., afos
en que llegaron a Espafia los primeros aviones a reaccion y se crearon las primeras unidades del Ejército del Aire con este novisimo material...

En primer lugar, desde mi punto de vista, la gran dificultad con que nos encontramos, fue el tenar que adoptar un cambio dréstico de mentalidad, a la que bien o mal tuvimos
que adaptamos. Pasamos de volar de una forma més bien alegre y deportiva, lo que podiamos llamar simplemente “volar”, cumpliendo la misién que se nos habia encomenda-
do: formaciones, viajes, vuelos de entrenamiento local, desfiles, efc. con cuatro directrices e indicaciones y.al aire, recuerdo que los planes de vuelo fueron una auténtica nove-
dad y ciertamente no muy bien acogida. jQué latazo!, a encontramos, sin mas, con unos largos cursos tecricos del avion que ibamos a volar: caracteristicas, sistemas, pracedi-
mientos, emergencias, etc., briefing y pos-briefing y todo ello enmarcado en una férrea disciplina de vuelo, el cambio de mentalidad fue muy duro...

En segundo lugar, la diferencia que existe entre volar aviones propulsados por hélice ¥ los de reaccion, con todas y las consiguientes dificultades que ésto suponia. Ante es-
ta situacion, principalmente la que motivaba la primera, no existe la menor duda de que sentimos inconscientemente una cierta rebeldia u oposicion a adaptamos a Io que pen-
sabamos que se podia hacer, es decir volar, sin tantos preambulos y complicaciones, para nosotros era todo mas sencillo, Si a esto unimos que quienes nos impartian sus co-
nocimientos e intentaban que asimilasemos esta nueva forma de concebir lo que era la moderna aviacion, tenian gran entusiasmo y buena voluntad pero poca experiencia, se
comprende que saliésemos al aire muy “verdes”. No considero que fuésemos unos locos pero si un tanto inconscientes, sin darnos cuenta de lo que haciamos jCuantas veces

posteriormente se me han puesto los pelos de punta al recordarlol, estabamos convencid

jos de que era lo normal.

Estas reflexiones quizés pueden justificar de algln modo anécdotas y hechos ocurridos en estos maravillosos afios donde todo era entrega y nuestra Unica ilusion era volar

aquel inigualable “Sabre” sin reparar en otras...”.

primera mision combinada de Defensa Aérea con elementos
de la 65° Division Aérea de los EE.UU., en la que se probd
con exito... “el Centro Radar de Villatobas, Toledo”.

Es de senalar que la primera vez que aviones a reaccién
del Ejercito del Aire, F.86F del Ala de Caza n21, abrieron fue-
go real en Espana, concretamente en ametrallamiento
aire/tierra contra blancos del Poligono de Tiro de Caudé, Te-
ruel, que el dia 10 de marzo de 1958, misién llevada a cabo
por una formacién de cuatro F.86F del 12 Escuadrén, man-
dada por el capitan Fernandez Sequeiros, seguida, tres dias
despues, por otra formacion igual del 11 Escuadrén, manda-

(Francisco Vinde! Merced, general de Aviacidn)

da por el capitan Alvarez de la Vega.

El dia 15 de julio de 1958 y en el Poligno de Tiro aire/aire
de Palma de Mallorca, una escuadrilla de cinco aviones
F.86F del 11 Escuadron, destacada en Son San Juan y man-
dada por el capitdn Herraiz, ejecutaba la primera misién de ti-
ro aire/aire real, contra un blanco remolcado, efectuada por
aviones del Ala de Caza n® 1.

Del 19 al 25 de julio de 1958 el Ala monta un Servicio de
Alarma de Instruccion, turnandose los escuadrones 11 y 12,
por semanas, desde 30 minutos antes del orto hasta 30 mi-
nutos después del ocaso, con cuatro aviones, dos en situa-
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“... la toma de tierra fue lo mds normal posible, dentro de las circunstancias...”. Avidn del capitdn Rodriguez del Valle, piloto del 12 Escuadron de Caza,

después de efectuar un aterrizaje forzoso fuera de pista. Base Aérea de Manises, 12 de noviembre de 1957,

cion de 5 minutos y otros dos en una hora; este servicio se
volvia a montar el dia 16 de septiembre, en esta ocasién con
caracter permanente, hasta el 24 de febrero de 1970 en que,
una escuadrilla del 101 Escuadrén, descendiente directo del
12, presto el dltimo Servicio de Alerta.

Este Servicio de Alarma se montaba en la cabecera 30 de
la pista, aparcando los dos aviones que estaban en la situa-
cion de cinco minutos en su zona de armado y desarmado
de aviones, con sus APU,s conectados, donde se instald un
barracon americano tipo “quonset” en sus proximidades, con
enlaces telefonicos y sirenas de aviso, para descanso de pi-
lotos y especialistas.

Un ano mas tarde, entre los dias 2 y 4 de octubre de 1959,
técnicos de la USAF, impartian a pilotos y especialistas del
Ala, un cursillo que, con la clasificacion de confidencial, com-
prendia el empleo tactico, mantenimiento, manejo y almace-
namiento del misil aire/aire GAR-8 “Sidewinder” (AIM-9), misil
gue se recibia en el Ala

fuego” con el GAR-8 “;Sidewinder”, después de permanecer
destacadas durante una semana en la Base Aérea de Son
San Juan para recibir instruccion especifica, tecdrica y practi-
ca, impartida por instructores de la USAF, intruccion que cul-
mino con el lanzamiento real de misiles “Sidewinder” contra
blancos que eran cohetes de 5 pulgadas disparados por otro
F.86F que, volando en pareja con el avion portador del misil
‘rompia” inmediatamente después de disparario en el polig-
no de tiro aire/aire de Palma de Mallorca..

Fue un piloto del 12 Escuadron de Caza, concretamente el
capitan Casimiro Mufioz, jefe de la 3° Escuadrilla, el primer
piloto del Ala de Caza n° 1 y del Ejército del Aire, en Espana
y desde un F.86F, el C.5-058, el que, el 16 de enero de 1962
lanzo el primer misil de guia infrarroja “Sidewinder”, seguido
por el resto de su escuadrilla.

Este mismo dia, el capitan Salom Ferrer, jefe de la 4* Es-
cuadrilla del 11 Escuadron, efectud el “vuelo de seguimiento”

previo al lanzamiento del

tres anos mas tarde, des-
pues que un numero deter-
minado de sus aviones
fueran modificados.

Del 4 al 10 de noviembre
de 1959, dos escuadrillas
de cada uno de los escua-
drones del Ala, con sus co-
rrespondientes escalones
de apoyo, se desplegaban
en la Base Aérea de Zara-
goza para realizar ejerci-
cios de tiro, con armamen-
to de guerra, concretamen-
te lanzamientos de
cohetes, bombardeo con
angulo alto, 60° de picado,
y bombardeo rasante con
bombas napalm.

Correspondié a tripula-
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misil, lanzamiento que ma-
terializé al dia siguiente, el
17 de enero, desde el mis-
mo avion modificado del
12 Escuadron, el C.5-058,
que disparo el primer misil.

La consecuencia inme-
diata de este evento, fue
el incremento de la capa-
cidad de derribo de los
F.86F del Ala de Caza n®
1, al completar la instruc-
cion de sus tipulaciones,
pilotos y especialistas,
una vez que sus aviones
ya habian sido modifica-
dos para integrar, como
un modulo de armamento
mas, el misil “Sidewin-
der” y contar con la dota-

i

A
A

A
o

ciones del Ala de Caza n®

<4 1" Formacion de un rombo de 16 F.86F del 11 Escuadrdin de Caza, mandado por el coronel cion correspondiente de
1, en enero de 1962 “abrir  Guerrero, en un vuelo de entrenamiento. Base Aérea de Manises, 25 de abril de 1958.

estos misiles.
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Organizacién del 11 Escuadrén de Caza

Jefe: Comandante P. Jaraiz.
Jefe de Operaciones: Capitan G, Gonzalez.

Secciones:

Mantenimiento: Capitan Benitez, Capitan G. Vargas.
Administracion Ella.: Capitan Arroyo, Capitan Vivo.
Informacion: Capitan Montaner, Teniente Belmonte.
Seguridad en Vuelo: Capitan Cubells, Teniente Rubiano.
Personal: Capitan Vivo, Brigada Iglesias.
Club: Capitan Paternina.

Instrumentos: Capitan Bautista, Teniente Belmante, Teniente Martinez.

Prensa y propaganda: Capitan Baufista.
Tiro y Armamento: Teniente Enrech y Teniente Pafifio.
Equipo Personal de Vuelo: Teniente Valilla, Teniente Rubiano.
Cartografia y fotografia: Teniente Valderas., Teniente Jack.

1" ESCUADRILLA:
defe ...... capitan ... .Benitez
Piloto .. ... capitan ....Arroyo
Piloto . ... . teniente . .. .Marinez
Piloto . ... . teniente ... .Valilla
Piloto ... teniente ....Valderas
Piloto . .. ... brigada .. ..Iglesias
Piloto . ... ... sargento . ..Polo
Agreg. ....capitan ....Cabello

2" ESCUADRILLA:
Jefe’ e capitan ... .Montaner
Piloto ... ... capitan . ...Vivo
Piloto s teniente ... .Belmonte
Piloto . ... . teniente ... .M. Velver
Piloto ... .brigada ....Barberdn
Piloto ... .sargento .. Escudero
Piloto ... .sargento .. .Jiménez
Agreg. ....capitan ... .Parés
Agreg. ... .capitdn ....A delaVega

3 ESCUADRILLA:
Jefe i.... capitan ....G. Vargas
Piloto:. +.,v.. capita. . . ... . Paternina
Piloto ... .. capitan . ... Bautista
Piloto ... teniente . . . . Patifio
Pilota " sargento . .. Marquez
Piloto ... .. sargento ... Plaza
Agreg. ..... capitan . ... Salom

4* ESCUADRILLA:
defe; o capitan. . ... Cubells
Pileto ... ... teniente . . .. Enrech
Pllote ... eniente. . . . . Rubiano
Piloto .. .... teniente . . . . Fernandez
Piloto . ... .. teniente . .. . Jack
Piloto .. ... brigada ....Japon
POty sargento .. . Porio
Agreg. ..... capitan. . . .. Chamorro

Pilotos agregados: Coronel Murcia, Teniente Coronel Retuerto; .
Comandante Zarate y Capitan Esteban.

(Diario de Operaciones del Escuadrdn. Septiembre de 1959)
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LA APTITUD PARA EL COMBATE

ON LA ORGANIZACION DEL ALA DE CAZA N21 Y LA

creacion de sus escuadrones, el dia 1° de octubre de
1955 el 11 Escuadrén y unos meses mas tarde el 12 Escu-
dron, se inicié una larga tarea de instruccién de pilotos y de
especialistas: mecanicos, armeros, radios, etc., asi como la
actividades de mantenimiento y abastecimiento del material
F.86F para conseguir que el binomio hombre-avion, “elemen-
tos esenciales” que integran las unidades de caza y por en-
de, el Ala, obtengan la Aptitud de Combate.

Esta calificacion del Ala se consiguié por la dedicacién, tra-
bajo, abnegacion, constancia y sacrificio de sus integrantes
que, con la implantacion y desarrollo de los sucesivos planes
de instruccion, ejercicios, maniobras y colaboraciones, culmi-
naron con la calificacion de mas del 95% de sus pilotos aptos
para el combate, de los que el 10% alcanzaron la calificacion
de “experto” y el 42% la de “diestro”.

Por decreto de la Presidencia del Gobierno de 13 de abiril
de 1956, una vez perfilado el proceso de reorganizacion de
las unidades de fuerzas aéreas del Ejército del Aire, nacia el
Mando de |la Defensa Aérea, su Cuartel General se ubicaba
en la Base Aérea de Torrejon de Ardoz y sus Fuerzas Aéreas
fueron las Alas de Caza nimeros 1, 2 y 3; los Escuadrones
41, 61 y 61 y la Red de Alerta y Control, en el ambito aero-
nautico. El primer jefe de este Mando fue el teniente general
Julian Rubio Lépez y el cargo de jefe de Fuerzas Aéreas re-
cayo en el coronel Angel Salas Larrazabal.

En noviembre de 1959, una Agrupacion del Ala de Caza n®
1, integrada por su. plana mayor, sus dos escuadrones de
Fuerzas Aéreas y el correspondiente equipo de especialistas,
se desplego en la Base Aérea de Torrejon para desarrollar el
ejercicio “Milano” organizado por la Escuela de Cooperacién
Aeroterrestre y el Mando de la Defensa Aérea.

Este ejercicio, presidido por el Jefe del Estado, se desarro-
lI6 el dia 25 de este mes, en la zona de Campamento, Ma-
drid, y participaron aviones F.86F del Ala, durante 35 minu-
tos, ejecutando las siguientes misiones:

—Un avion aislado del 12 Escuadrén, pilotado por el capi-
tan Leocricio Aimodaévar, efectud un simulacro LABS (Low Al-



LS

El coronel Guerrero, comandante del Ala de Caza n® 1, con los pilotos del 11 Escuadran, integrantes de una formacion cerrada en rombo de 16 F.18F
que, después de un vuelo de entrenamiento, mantienen las mismas posiciones en tierra que en vuelo. Para facilitar su localizacion se citan como punto 1 (je-
fe), punto 2 (izquierdeo), punto 3 (derecho) y punto 4 (perro). Rombe jefe: 1 coronel Guerrero, 2 capitdn Rodriguez Sedano, 3 comandante Barsen y 4 te-
niente Bautista. Rombo derecho: 1 capitin Gareta Gongzdlez, 2 teniente Viva, 3 capitdn Taboada, 4 capitdn Chamorro. Rombo izquierdo: I capitdn Salom,
2 teniente Paternina, 3 capitdn Cubells v 4 capitdn Parés de la Rosa. Rombo perro: I capitan Berriatia, 2 capitin Cabello, 3 capitdn Herrdiz v 4 brigada

Nagore. Base Aérea de Manises, 25 de abril de 1958.

titude Bombing System) bombardeo tactico nuclear, seguido
de una demostracion del F.86F.

—Un avion aislado del 11 Escuadrén, pilotado por el te-
niente Enrech, efectud un ataque a carro lanzando una salva
de 16 cohetes de 2,75 pulgadas.

—Una patrulla de cuatro aviones del 12 Escuadron, man-
dada por el capitan Canovas e integrada por los capitanes
Fernandez Sequeiros, Simarro y Conejero, ametrallé camio-
nes con municién de 05, pulgadas.

—Una patrulla de cuatro aviones del 11 Escuadrén, man-
dada por el capitan Garcia Gonzélez e integrada por los capi-
tanes Salom, Alonso Cubells y Vivé, ataco con cohetes de 5
pulgadas y destruyd una estacion de ferrocarril con maquina
y cuatro vagones.

—Una patrulla de cuatro aviones del 11 Escuadron, man-
dada por el comandante Pérez Jardiz e integrada por los ca-
pitanes Montaner, Bautista y el teniente Juan Martinez, ataco
con bombas de 500 libras y 60° de picado una planta indus-
trial de 50 por 50 metros que resultd destruida.

—Una patrulla de cuatro aviones del 12 Escuadron, man-
dada por el comandante Michavila e integrada por los capita-
nes Casimiro Mufoz, Angel Roa y Francisco Arteaga, ataco
trincheras y fuerzas con bombas “Napalm”.

La actuacién del Ala merecié la felicitacion del Jefe del Es-
tado, fue la primera demostracién de tiro del F.86F con fuego
real, que se efectud en publico en Espafia y causé la admira-
cion de todo el que la presencio.

El resultado de este ejercicio dio al Ala de Caza n® 1 el es-
paldarazo definitivo para la obtencién de su Aptitud de Com-
bate a finales del afo 1959, calificacion que conservo hasta
su desactivacion en febrero de 1970 y durante sus 12 dltimos
anos, realizé 998 misiones de Defensa Aérea Activa (DAA),

Un piloto informa directamente al coronel Murcia, comandante del Ala n” 1,
del resultado de una interceptacion efectuada en la primera salida “Scram-
ble” durante el desarrollo de unas maniobras de defensa aérea, de un ejercicio
Trompeta. De izquierda a derecha: capitin Chamaorro, coronel Murcia, capi-
tén Bautista y capitdn Cabello. Base Aérea de Manises, 17 de marzo de 1959.
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hoy Policia del Aire, y durante estos afios mantuvo una dis-
ponibilidad minima permanente, desde 30 minutos antes del
orto hasta 30 minutos después del ocaso, de dos aviones en
alerta real de 5 minutos y dos en una hora.

Esta Aptitud de Combate fue complementgda con un “Plan
piramidal” de avisos o llamadas, para la recogida selectiva de
tripulaciones (pilotos y especialistas) de una o varias escua-
drillas, de un Escuadrén o del Ala, con el objeto de reducir el
tiempo de “alistamiento”. Es de sefalar que por los afios 50,
la mayoria de los integrantesddel Ala, no disponian de teléfo-
no en su domicilio ni de vehiculo particular y el procedimiento
consistia en enviar un sobre o dar unos avisos, que se multi-
plicaban, con unas claves que todos los interesados conoci-
an, para activar los itinerarios de unos vehiculos de recogida
con unos horarios iniciales que se repetian periddicamente.

EL MANTENIMIENTO Y SU PROBLEMATICA

UANDO LLEGARON LOS PRIMEROS AVIONES F.86F
a la Base Aérea de Manises y pese a que venfan en vue-
lo y revisados por la unidad de procedencia o por Construc-
ciones Aeronduticas S.A. (CASA), en su factoria de Getafe,
era evidente el desgaste de este material que, inicialmente,
procedia de diferentes unidades de la USAF en Europa
(USAFE). Pero aunque su documentacion, normalmente, era
clara y precisa, ya que ésta determinaba la vida remanente
de todos los elementos del avién, los frecuentes fallos y ave-
rias que se producian sembraban la desconfianza de la vera-
cidad de los datos remitidos.
Los primeros especialistas del Ala de Caza n® 1 proceden-
tes de Escuelas y Centros de la USAF, fueron instruidos en




material F.84 y no en F.86, como se instruyeron los pilotos,
ésto aun hoy no tiene explicacion mas alla de la falta de re-
flejos de los organismos responsables, de la USAF o del
Ejército del Aire. Y los procedentes de la Escuela de Espe-
cialistas de Ledn, pasaron de puntillas sobre el T.33, sélo
unos pocos especialistas o ingenieros, entre los que figuran
el capitan Ingeniero Aerondutico Artemio Borreguero Gémez
y el teniente Especialista Vicente Chirivella Folgado, “pione-
ros” procedentes de la Base Aérea de Manises y del 22 Gru-
po de Fuerzas Aéreas respectivamente, hicieron un curso del
motor F.86, el turbo-reactor General Eleciric J47-GE-27, en
el Aerédromo de Etain de la USAFE en Francia.

Como aun no se habian recibido normas concretas espafio-
las sobre el mantenimiento de los aviones, se aplicaron siem-
pre las de la USAF, pese a la servidumbre del idioma inglés,

e ————

porque no habia otras y sobre todo, no las habia mejores. No
obstante, el Ala conté con asesores de la USAF entre los que
figuran el major Harpper y el capitan Smith, cuyas indicacio-
nes fueron de gran ayuda para nuestros especialistas.

Segln estas normas, un avién que permaneciera mas de
60 dias sin volar debia ser inspeccionado, practicamente, co-
mo si hubiese volado 100 horas, en consecuencia, todos los
aviones que estaban en situacion A.O.C.P. (Aircraft Out of
Commission for Parts) y aunque se daba por supuesto que
una pieza solicitada para un avién en esta sitaucion, tenia
que llegar a la unidad con la mayor brevedad, en teoria 48
horas, en realidad sucedié que hubo aviones que tuvieron
que esperar mas de siete meses por la pieza necesaria para
Su reparacion, y pasaban a engrosar la lista de espera para
la inspeccion de 100 horas.

16 “Sabres” de los Escuadrones 11y 12 de Caza,
rodando hacia sus respectivos puntos de aparcamiento,
después de efectuar uno de los vuelos de entrenamiento
en “‘formacion movida de un rombo de 16 aviones”,

al mando del comandante Barsen, jefe del 11 Escuadron,
Base Aérea de Manises, 28 de marzo de 1958.




Otro tanto sucedié con otros aviones por
la falta de instruccion inicial de los espe-
cialistas, dotacion de herramientas de tra-
bajo, unas para los cambios de motores o
el retraso en el suministro de repuestos,
asi como la instalacién y puesta a punto
de algunos talleres especificos de material
F.86F, entre otros.

Forzados por esta situacion y con el de-
seo de superacion anidando en todos los
integrantes del Ala de Caza n® 1, se esta-
ba dispuesto a “volar a la espafiola” algo
asi como perpetuar el dicho de hacerlo
“mientras el palo de vueltas”, ya que, co-
mo consecuencia de la carencia de algu-
nos repuestos, pronto se empezo a pedir
gue la utilizacion de ciertos elementos que
no llegaban a tiempo o que su consumo
era elevado, se fuera ampliando a medida
gue la observacion permanente de ellos
permitiera “certificar” su buen estado de
funcionamiento.

De esta forma se amplio la utilizacion de
los filtros de combustible, la de las cubier-
tas de las ruedas, la de los cartuchos de
lanzamiento de los asientos de los pilotos,
entre otfros, y aunque no podemos decir
que fue una medida acertada, si que fue
una decision osada, pese a que no hay
noticias concretas, ni siquiera indetermi-
nadas, de que ello fuera la causa de algu-
na averia, incidente ni accidente, quiza tu-
vimos suerte.

A todo esto hay que afadir el escaso o casi nulo, conoci-
miento previo del material F.86F y la falta de experiencia en
la organizacion del mantenimiento y del abastecimiento que
incidié de una forma muy negativa en los primeros escalones
de mantenimiento, con un sensible retraso en las revisiones
periodicas y en las reparaciones de las averias diarias.

Por otra parte, la organizacion y el control de las operacio-

Acto de entrega del estandarte de la Escuadra
de Garcia Morato al ala de Caza n° 1 por ¢l co-
ronel Salas Larrazdbal al coronel Mureia (en el
centro). El oficial que porta el estandarte es el
teniente Roa Labra, piloto del 12 Escuadron.
Base Aérea de Manises, 4 de abril de 1959.

nes de mantenimiento y de abastecimien-
to, fue una labor dificil y costosa, cuyo co-
nocimiento debia haber precedido a la lle-
gada de los aviones, pero por la forma
“precipitada” de su recepcion en Getafe y
la necesidad de volarlos en Manises, supu-
so, para el Ala de Caza n® 1, un trabajo ex-
cepcional, a todos los niveles, superado en
gran medida por el entusiasmo, dedica-
cién, trabajo y entrega de los ingenieros,
especialistas, clase de tropa y personal ci-
vil, relacionados con el desarrollo de estas
operaciones.

En cualquier caso, la implantacion y fun-
cionamiento de un moderno sistema de
mantenimiento y abastecimiento, cuya pla-
nificacion, organizacion y control eran to-
talmente desconocidos en nuestro Ejército
del Aire, supuso un gran impulso para ini-
ciar primero y consolidar después, la ope-
ratividad de nuestras unidades de F.86F
en Espafa, base de la modernizacion de
nuestra Aviacion de Combate.

A este desconocimiento, hubo que ana-
dir la falta de herramientas adecuadas, las
cuales fueron llegando a Manises en pe-
guenas cantidades, sin inventario ni catélo-
go, muchas acompanando a otros materia-
les y sin una simple guia de remesa, dan-
do origen a extravios o falta de control,
casi inevitables.

Los primeros escalones de mantenimien-
to de los escuadrones no solo sintieron la

necesidad de ejercer un control de estas herramientas y de
los repuestos, al objeto de controlar y distribuir todos estos
elementos, sino que también iniciaron la importante y merito-
ria labor de recopilar datos de averias como la cantidad de
éstas y su frecuencia, el control de horas de funcionamiento
de los diferentes componentes o equipos para que, mediante
el correspondiente estudio estadistico, se pudiese empezar a

Comentarios, en voz alta, de un especialista de F.86F

... Me destinaron al Ala de Caza n® 1 ... el dia 29 de febrero de 1956, seglin BOA nim. 25, fui ya directamente al 12 Escuadron, me incorporé el dia 7 u 8 de marzo ... si,

ciertamente hice el curso de T.33 en Ledn pero ni idea de lo que era un tipo de avion de verdad, no habia en la Escuela nada mas que tedrica y fotos ... i los vimos volar ...
Cuando nos incorporamos a la Base Aérea de Manises, fuimos a Ia linea de aviones (de F.86F) ... joder! jesto es muy gordo! ... pues hay que lidiarlos ... el 12 Escuadrdn te-
nia (aviones de la serie) 20, 25y luego 30 ... s6lo estaban las zonas de aparcamiento (el cemento) y el edificio de operaciones ... con un pequeiio pasillo para resguardamos
del calor o de la lluvia, el barracon de aviones |o trajeron seis o siete meses después, es &l que (hoy) hay, procedente de la Base de Hidros de Los Alcazares ... donde lo ha-
bia montado la Marina alla por el afio 28 y costd desmontarlo y montarlo (en Manises) un millén de pesetas ... _

Empiezo a familiarizame, s6lo tenia un destomnillador de ferreterfa y el mono de dos piezas de soldado ... ;Como lo vemos mi capitan? ... muy facil, si, de verdad, cuando
ustedes salian al aire ... en aquellas pistas de cemento se formaban grupos de mecénicos y armeros que nos intercambidbamos los problemas ... sin tapujos, sin intentar ser
torpes o listos ... y de esa manera no tardamos mucho tiempo en hacernos con el avion, tiene que tener en cuenta un factor muy importante y es que ... “... el personal, sar-
gentos, que fuimos a Manises, nos habia costado llegar (a este empleo) de 10 a 11 afios de servicio y por lo tanto éramos mecénicos muy avezados an |os aviones ... con
una media de 30 a 35 aviones...".

Problemas de herramientas ... no teniamos; cambiar una rueda, yo personalmente tuve que ir al taller de cocheras y traerme un gato hidraulico de camidn para cambiarias
.. luego se agudiz mas porque las herramientas son por pulgadas y en el “rastro” no habia (para) comprarias, en los viajes (al extranjero) se aprovechaba para traer algo, se
hicieron otroas en el taller base, gracias al capitan Borreguero y al maestro Pedro a los que los “...judidbamos...” lo que pediamos, asi empezamos, no nos atrevimos a co-
mentar nada con los pilotos que habia arriba ... en vuelo, pero con el tiempo vino esa gran familia de Manises (de “maniseros”)...

Revisiones, bueno como empezamos, de hablar inglés nada de nada, sélo jespafiol y olé! y nos metiamos y saliamos, cuantos sinsabores, cuantas comprobaciones, cuan-
tas controversias sin nadie que nos indicara ... (aunque) sf estuvo Un asesor norteamericano, el capitan Smith, se pegé un “tortazo con su coche en la Avenida del Puerto, es-
te hombre nos dio muy buenas indicaciones y traducciones ...

Asi llegd (en 1963) la primera evaluacion (del ala), en ésta nos llegd, al 12 Escuadrdn, un avién al que habia que cambiarle el motor, recuerde que se entraba (en la eva-
luacién) con un nimero fijo de aviones y no se podia (cambiar ni) meter otro, ... en la pista y estacionamiento habia mas norteamericanos que (éramos) nosotros, y ellos dije-
Ton que, segun sus tablas, eso costaba de tres horas y media a cuatro horas, ... estaba muy avanzado el ejercicio, rascando el tiempo final y puntuaba, Manos a la obra el
equipo de emergencia, mecanico de linea que su avidn estaba en el aire ... hora y media después, el avién en la linea ... vamos no lo entramos ni en el hangar ... el avion sa-
lié a hacer su dltima mision ... y los americanos, sin perdemas de vista ... pues ni atin asi, vinieron sus jefes, ya que eran sargentos lo mas que estaba en la linea, tuvimos sus
mas y sus menos, decian que era imposible, que ellos tenian su tiempo, les tiramos los relojes a una hora y media ...

Les llamo también la atencion (a estos norteamericanos) el siguiente caso: los barra 40 (aviones de la serie 40) se diferenciaban de los 20 y 30, en que algunas mangueras
de APU no entraban (no se podian enchufar al avion) por ser cuadradas en vez de ovaladas, en este caso, a este compariero (al sargento Benito Loste) le trajeron el APU
“cuadrado” y no entraba ... el piloto pidiendo APU y éste sin entrar, ni corto ni perezoso pidié una navaja y un soldado le dio una, recortd los bomes del enchufe y entrd, el
avion al aire y entonces un americano le pregunto: ;Quién le habia ordenado hacer aquéllo? y (mi companero) le contesto: “sencillamente, soy especialista ..” ..."

(Bernabé de Andrés Ia Encina, teniente especialista)
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Formacion en rombo de 16 F.86F del 12 Escuadrén, del Ala de Caza n” 1, sobrevolando la villa de Madrid con ocasiin del desfile aéreo del dia 3 de mayo
de 1959 en el que, desfilaron 84 “Sabres”, en columna de rombos de los Escuadrones 21 y 61, 11, 12, 41 y Escuela de Reactores. Madrid, 3 de mayo de 1959.

determinar consumo de piezas y establecer niveles
de reposicion, entre otras.

Los repuestos tenian que llegar a Espana
procedentes de depdsitos en los EE.UU. y
dentro del marco de los convenios suscri-
tos, con toda su documentacién en inglés,
mientras que en Espafa se carecia del
personal correspondiente, con conoci-
miento de este idioma y de los materiales
remitidos, lo que dificultaba y retrasaba la
clasificacion en nuestros depésitos y su
posterior distribucion a las unidades.

En medio de esta situacion, donde en oca-
siones abundaban repuestos de poco consu-
mo y por el contrario, se recibian muy pocos
elementos de mayor demanda que consecuente-
mente escaseaban, fue necesario, casi
ineludible, recurrir a la “canibalizacion”
de algunos aviones, que en la jerga de
mantenimiento es la accion de tomar
piezas o accesorios de un avion para
poner a otro en servicio que tiene mas
posibilidades de realizar la misién encomendada.

Normalmente trasncurre un cierto tiempo hasta que el
avion “canibalizado” vuelve a tener instalados los compo-
nentes que se le quitaron, por lo que este método, si es
nefasto en una situacion normal, en muchos casos, es la
Gnica forma de solucionar situaciones puntuales no prolon-
gadas en el tiempo.

AVIONES DE DOTACION Y EN DEPOSITO

A DOTACION INICIAL SE FIJO EN 25 aviones por es-
cuadrdn y en consonancia con ello se intenté establecer
las plantillas de pilotos y especialistas, pero este ultimo per-
sonal no abundaba y ocurrié que, el ritmo de llegada de avio-
nes F.86F a Espana era mayor que la capaciad de organiza-

El halcén, [a avutarda y el mirlo, en el

emblema del ala de Caza n° 1 desde el
4 de abril de 1959

cién, por el Estado Mayor del Aire, del resto de los
escuadrones de caza, dotados con F.86F, en-

cuadrados en sus correspondientes alas y ubi-
cados en diferentes bases aereas.

Ante esta situacion se tomé la decision,
posiblemente por problemas o indicacion

de CASA o de la Base Aéerea de Getafe,
de no dejar estos aviones, ya revisados

y pendientes de destino definitivo a uni-

dades aun no creadas u organizadas,
sino de ir enviandolos a la Base Aerea

de Manises, haciéndole recaer, exclusi-
vamente, al ala de Caza n® 1 la tarea y

responsabilidad de mantenimiento y con-
servacion de estos aviones "en deposito”, a
ser posible en vuelo.

Segun iban llegando los F.86F proce-
dentes de Getafe a la Base Aérea de
Manises, se iban asignando a su fla-
mante segundo escaldon de manteni-
miento y se aparcaban en su plataforma
de estacionamiento donde se llegaron a
acumular circunstancialmente, mas de 60 aviones. No obs-
tante, algunos de estos aviones a su llegada eran asignados
a los escuadrones de Fuerzas Aéreas, quienes asi aprove-
chaban su potencial de horas de vuelo antes de tener que
aparcarlos por haber pasado mas de 60 dias sin volar.

Para conservar los citados aviones y evitar su deterioro an-
ticipado, reduciendo el nimero de revisiones periédicas por
calendario, por estar 60 dias sin volar, se constituyé un equi-
po con un reducido nimero de especialistas, mecanicos de
linea con experiencia, que procedian de los primeros escalo-
nes de los Escuadrones 11 y 12 del Ala; eésto posibilité que
fuesen volados por el piloto inspector del mismo segundo es-
calén e incluso por otros pilotos experimentados del Ala, con
el Unico proposito de mantenerlos en vuelo, sin que las horas
asi voladas pudieran computarse por ningtin escuadron ni
sirvieran para la instruccién de éstos.
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Comandantes y capitanes jefes del 11 Escuadrén
de Caza y del 111 Escuadrén de Fuerzas Aéreas

Comandante Luis de Azgueta y Brunet 01.10.55/01.01.57
Capitan/Jefe Accidental  José M. Esteban Rodriguez-Sedano  01.01.57/30.04.57
Capitan/Comandante  Barsen Garcia-Ldpez Rengel 30.04.57/11.11.58
Capitan/Jefe Accidental José M. Esteban Rodriguez-Sedano  11.11.58/14.07.59

Capitan/Jefe Accidental Alejandro Garcia Gonzalez 14.07.59/14.08.59
Comandante Mariano Pérez Jaraiz 14.08.59/14.08.60
Capitan/Jefe Accidental Alejandro Garcia Gonzalez 14.08.60/26.12.60
Comandante Javier Bello Orero 26.12.60/24.07.62
Capitan/Jefe Accidental Alejandro Garcia Gonzalez 24.07.62/26.09.62

Capitan/Jefe Accidental Antonio Montaner Palau
Capitan/Jefe Accidental José Pares de la Rosa
Comandante Javier Bello Orero

Capitan/Jefe Accidental José Pares de la Rosa
Comandante Javier Bello Orero

Comandante Rafael Gonzalez-Granda Aguade

26.09.62/14.11.62
14.11.62/18.02.63
18.02.63/01.05.63
01.05.63/09.07.63
09.07.63/01.10.65
01.10.65/01.02.67

(Diario de Operaciones de los Escuadrones 11y 111)

Era evidente el exceso de trabajo y la gran responsabilidad
ocasionada por este flujo de aviones procedentes de Getafe
y que guedaban “en deposito” en el Ala, que llegé a producir
en ésta y durante mucho tiempo, la paradoja de tener que ser
los primeros escalones de sus Escuadrones de Caza los que
apoyasen a su segundo escaldn, invirtiéndose los cometidos
gue les asignan los manuales.

Poco a poco, la totalidad de los F.86F “almacenados y en
vuelo” en el Ala, se fueron entregando a las diferentes unida-
des que se iban formando, segin un procedimiento que de-

sarrollaba el Estado Mayor del Aire y que, basicamente, con-
sistia en comunicar, simultdneamente, a la unidad receptora
del avién y al Ala de Caza n® 1, el nimero de cola del avién o
de los aviones, que debian entregarse.

En la base de Maiises, caso de no estar los citados aviones
en vuelo se ponian en esta situacion y después de las prue-
bas correspondientes, se comunicaba a la unidad destinata-
ria la disponibilidad del mismo, cuyos representantes revisa-
ban y, en cada caso, lo aceptaban o lo rechazaban, antes de
llevarselo en vuelo a su unidad.

ALGUNAS INTERFERENCIAS COYUNTURALES

| LA PUESTA A PUNTO DE LAS TAREAS DE MANTENIMIENTO

y abastecimiento de los F.86F se vieron, de alguna for-
ma, ralentizadas por la falta de una referencia valida en este
material, nuevo en el Ejército del Aire y en Espafia, la mayo-
ria de los primeros responsables del matenimiento de los
“Sabres” en la Base Aérea de Manises tuvieron, realmente,
que formarse durante el trabajo diario (on the job training) en
los escuadrones 11 y 12, la disponibilidad y el empleo de es-
tos aviones, en el Ala de Caza n? 1, también estuvo condicio-
nada, en ocasiones, por algun tipo de “interferencia” puntual.
La pista principal de la Base Aérea de Manises, la 30-12
estuvo fuera de servicio desde el 21 de septiembre hasta el
11 de noviembre de 1957, por obras de reparacién en la mis-
ma gue obligaron a suprimir los vuelos de los F.86F durante
este tiempo. Estas obras se repitieron en la misma pista en-
tre el 12 de febrero hasta mediados de marzo de 1969, pero
en esta ocasion, con la Unidad ya plenamente organizada,

Grupo de pilotos del 11 Escuadron, después de participar en un desfile aéreo, en rombo de 16 aviones al mando del comandante Jardiz, con ocasion de la
visita del general Napoli al Ala de Caza n” 1. De izquierda a derecha (de pie); teniente Jack Folla, brigada Barberdn, capitin Belmonte, capitan Vive, ca-
pitdn Parés de la Rosa, capitdn Montaner, capitin Cubells, teniente Valilla, capitin Gareta Vargas, capitin Benitez (de rodillas): capitdn Bautista, capitdan
Salom, teniente Patifio, capitin Chamorro, comandante Jardiz y teniente Juan Martinez. Base Aérea de Manises, 29 de abril de 1960,
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no dejaron en el suelo a los aviones
de Manises ya que éstos desplega-
ron en la Base Aérea de Zaragoza
donde, el 101 Escuadron, continud
el desarrollo de sus actividades con
normalidad.

Las anomalias detectadas en la
composicion del oxigeno que se su-
ministraba a los aviones del Ala,
obligaron a suspender sus vuelos
entre los dias 25 al 30 de enero y
dos dias en febrero de 1958. Los
analisis del oxigeno se sucedieron
y aconsejaron limitar el techo de los
vuelos hasta los 10.000’ y en con-
secuencia, durante el mes de mar-
zo, no se efectuaron determinadas
misiones de los planes de instruc-
cion tales como TRN, FOT, FOF,
REMB, AAC, AARy GCI.

Otra deficiencia que aparecio en
junio de 1958 y que se prolongd
hasta el mes de septiembre del

mismo afno, obligd a suprimir el
50% de los vuelos programados,

Pilotos del 11 Escuadrin de Caza, integrantes de la Patrulla vencedora en la modalidad de ametrallamiento, en
el primer concurso de tiro y bombardeo del Mando de la Defensa. De izquierda a derecha: brigada Marques, ca-

especialmente los correspondien-  piwin Gareia Vargas, capitin Valilla v brigada Porto Rey. Base Aérea de Manises, 15 de diciembre de 1961.

tes a los segundos periodos de
vuelo, fue la debida a la falta de cisternas para el suministro
del JP-4.

Relacionado también con el abastecimiento de queroseno,
a los aviones, estuvieron las restricciones establecidas por el
mando durante los meses de mayo y junio de 1960, que solo
permitieron al Ala suminstrar a sus F.86F, en estos dos me-
ses, un millon de litros de JP-4, un poco menos de la mitad
del consumo normal. Estas restricciones impidieron, a los es-
cuadrones 11 y 12 del Ala, desarrollar sus programas vy al-
canzar el numero de horas de vuelo establecido.

La aparicién de grietas en el depésito central de combusti-
ble de un determinado numero de F.86F, serie 40, en sep-
tiembre de 1958, fue también el origen de que muchos de
estos aviones pasasen a la situacion A.O.C.P y al 22 Escaldn
de Mantenimiento, para efectuar la sustitucion de los mis-
mos, donde para cada cambio de depdsito se empleban
unos 15 dias. La aparicion de estas deficiencias en los avio-
nes de dotacién del 11 Escuadrén de Caza origind, durante
varios meses, un descenso del numero de aviones en vuelo,
por A.O.C.P,s, que le impidid alcanzar las horas de vuelo es-
tablecidas.

Durante los meses de mayo, junio y julio de 1959 el 11 Es-
cuadron empezo a enviar sus aviones de la serie 40, de for-
ma escalonada, al tercer escalon de CASA en Getafe para
efectuar la correspondiente revision IRAN, aviones que, si-
multaneamente, iban siendo sustituidos por otros F.86F-25
modificados para mantener la
operatividad del Escuadrén
con una media de 20 aviones
destinados.

En determinados momentos

Comandantes y capitanes jefes accidentales del 12

Escuadron de Caza y del 101 Escuadrén de Fuerzas Aéreas

En 1965, durante los meses de marzo, abril, mayo y junio
pasaron a la situacion A.O.C.P. un gran nimero de aviones
por tener cumplido, por calendario, los cartuchos de las cata-
pultas y los extractores de los asientos lanzables de los pilo-
tos.

Las primeras restricciones de vuelo, para prolongar la vida
de los F.B6F, aparecieron en 1966. En la Base Aérea de Ma-
nises solo desplegaba un Escuadrdn, el 101, descendiente
del legendario 12 Escuadron de Caza, el de “morro azul”,
que fue desactivado cuatro afios mas tarde y sus ultimos Sa-
bres fueron destinados al 102 Escuadron de Fuerzas Aéreas
desplegado en las Base Aérea de Zaragoza.

Los ultimos F.86F, después de haber permanecido en la
Base Aérea de Manises 15 afnos, donde efectuaron mas de
140.000 horas de vuelo, la abandonaron el dia 1° de abril de
1970, precisamente cuando se cumplian 14 afnos de la crea-
cion del citado Escuadron de “morro azul” y 15 afos del de
“morro rojo”, el 11 Escuadron de Caza.

FESTIVALES, ESCOLTAS Y DESFILES AEREOS

L DIA 23 DE FEBRERO DE 1956 Y EN LA BASE AEREA
de Manises, el embajador de los Estados Unidos en Es-
pafa hizo entrega oficial al Ejército del Aire de los aviones
F.86F que constituyeron el Ala de Caza n® 1, primera Unidad
del Ejército del Aire dotada
con este moderno material.
El embajador Mr. Lodge vy el
ministro del Aire, teniente ge-
neral Gonzalez Gallarza, reco-

de la vida del Ala, sus dos es- gm&m: E;g%ﬁﬁ:;:gﬁ?g‘ﬁem 3&01195,5?};;]%3 rrieron la linea de aviones con
cuadrones, para cubrir servi-  gapitanijefe Accidental  Santiago Peraita Richard 21.11.58/eb. 1959 sus tripulaciones formadas al
cios de Alerta o participar en  Comandante Federico Michavila Pallarés ~ Mar. 1959/Abr. 1961 pie de éstos. En esta ocasion
determinados ejercicios, ma-  Comandante Luis Ortiz Velarde May. 1961/Ago. 1962 los efectivos del Ala se habia
niobras o desfiles, se prestaron  Capitan/efe Accidental  Antonio Espinosa Paredes  Sep. 1962/Ene. 1963 incrementado con los T.33 de
o cedieron aviones entre un  Comandante Narciso Ortiz Olave Feb, 1963/Mar. 1967 la Escuela de Reactores de
escuadrén y otro, para cubrir Comandante Jose Pares de la Rosa Abr. 1967/Ago. 1968 Talavera la Real aparcados
deficiencias y disponbilidad de  Teniente coronel José Rodriguez Lopez Sep. 1968/22.02.70 frente a los F.86F.

éstos, como sucedié cuando el  Capitaniefe Accidental  Atanasio Cuervo Arango y Con ocasién de esta prime-

11 Escuadrén suspendio los
vuelos de sus aviones durante
los meses de julio y agosto de
1961, por desprendimiento de
dlabes de sus motores.

Caso de los Cobos, hasta la
entrega del ultimo F.86F, en
vuelo, en la Base Aérea de
Torrejon y Zaragoza

(De las cartillas de vuelo de pilotos de estos Escuadrones)

ra gran parada aérea de reac-
tores, en la que participaban
los primeros F.86F y T.33 del
Ejército del Aire, y pese a las
limitaciones impuestas por la
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meteorologia, la joven Patrulla Acrobatica del Ala, integrada

por cuatro aviones y mandada por el teniente coronel Gonza-
lo Hevia Alvarez-Quifiones, que fue su fundador, tuvo una
brillante actuacion.

El 4 de mayo de este mismo afo desfild sobre la ciudad de
Valencia, una Agrupacién del Ala formada por 14 F.86F,

mandada por el teniente coronel Frutos F{ublo e mtegrada por i

cuatro Patrullas:

1* Teniente coronel Frutos capltén Gonzalez Olmedo y Ios'

“tenientes Gonzalez- Conde y Cabello Pérez,

2° Teniente coronel Gonzalo Hevia y los tementes Alvarez
de la Vega y Salazar Cdtoli.

3* Comandante Grandal Segade, capltan Peraita Htchard y
los tenientes Luis Ausin Manzano y Garcia de Prado.

4* Capitan Barsen Garcia- Lépez y los tenientes .Juste Mar—
20 y Alvarez del Castillo. e

Este es el primer desfile aéreo de “sabres” de cierta enti-
dad, del que hay constancia escrita y testimonio fotograf:c:o

- Dos semanas mas tarde, el 18 de mayo de 1956, otra
Agrupaclon de 16 aviones del Ala, con base en Getafe y
mandada por el teniente coronel Hewa particip6 en un desfi-
le aéreo sobre Madrid, en honor del rey Faisal de Irak, prime-

ra vez que formaciones de F.86F desfilaron sobre la capital

de Espana. Cuatro dias después, el 22 de mayo, esa misma
Agrupacion intercepto y dio escolta al awén en que viajaba el
rey Faisal de Madrid a Granada.

- de este momento la Patrulla Acrobatica Oficial del Ejercito e!eti

Después del Festwal Aéreo de Barcelona eI 30 de sep- g
tiembre de 1956, en el que actué la Patrulla Acro’bé"tlca fo 1=t AT
Ala, junto con la Patrulla de T.33 de |la Escuela de Heactores Pl
el teniente general Gonzélez Gallarza, ministro del Alre,,,des- 7 i
pués de presenciar este Festival, dijo piblicamente”...a partir

.Alre y por tanto espafola, serd la de los Sabres...". S :
La Patrulla Acrobatica del Ala Qaso desde ese moment@q >
rgpresentar oficialmente al Ejército:del Aire, pm&amﬁm

- sido motivo de varios articulos publicados' en“’iestag mgsma e- <
vista de Historia Aeronautica; A‘EH@RLANO,“ yenla Rewsfaé‘: A
. de Aeronautica y Astronaﬁﬂca que se crtaﬁ en ia biﬁi[ograf'fa A
_de este. trabajo ¥
. En este mismo Festival Aereo de Barcelona el comanﬂah -
‘te Luis de Azqueta y Brunet rompid la barrera del sonido mm

*en Espana esta maniobra, que el camandante Azqueta rep
tio, ante el jefe de Estado, un mes mas tarde, en la Escuela -
de Reactores de Talavera la Real. Después pasé a ser una
maniobra programada y rutinaria, “pam caﬁg, uno d

tos, durante el desarro’llo de su corre rite plan
fruccion.
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intercepté y dio escolta al a\nén real hasta su aternza]e en el

aeropuerto de Barajas para desfilar a contlnuacmn sobre el
mismo y sobrevolar Madrid.

 Formaciones de Sabres dei Ala de Caza n® 1 partumparon ‘
en los diferentes desfiles ‘aéreos sobre Madrid, desde el 12

i

- ma de iVlsfa suerte y al toro] 5 Sl

_i' - de abril de 1957 hasta 1964. Es de destacar que en el desfile

A B

- del 3 de mayo de 1959, tuvo lugar la mayor concentracién de-

. aviones F.86F «
cipé ugﬁa*l‘otmau

gel Salas Larrazabal. Esta
articulos de esta Revista
, que se cita-en 4@ Biblrograf{& ¢
Kza*d ,jﬁnio-d 1957 tuvo lugér [m acto

| Ke0. 5k T4 i
El 4de abnl de 1959 y en un acto solemne, en Ia Base Ae-
T re&de Manises, el coronel Salas Larrazabal, Jefe de Fuerzas
* Aéreas del Mando de la Defensa Aérea y el mas caracteriza-

o= lgante. ¢y
%nafBase Aérea de Torrejon en la cual parti-
de 84 avienes, al mando del general An--

\ya ha sido. glqsada«ah otros
sj-liistona.ﬁeronéuhc;a, ABFI@FLA

de ber;dlcmn y

Aérea dQ Manises 'ﬁsasfleron a,utqndades civiles y .“_A
nittare Ayuntamiento de Valencia en corporacion y mas.
- 150. 000 ﬁersanas iue segmd‘o de un brillante festlval aé--j»

~do superiviviente del Grupo de Caza de Garcia Morato, en-
~treg6 el estandarte del Grupo al Ala de Caza n® 1, adoptando
~ como propio el emblema de tan Iegendana ijdad con su le- ;

]

ks

- F.86F en Manises y sin giescundar permanentes esfuerzos
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El dia 13 de julio de 1960, una Agrupacion del Ala: manda— )
da por el comandante Federico Michavila Pallarés y con es-
cala en la Base Aérea de Talavera la Real, pammpo enun

actos de conmemoramén del centenarlo de Ennqug el Nave-

e

El dia 7 de ]uho de 1361 se celebra en la Base Aerea de'
: 'Mamses un acto con una misa segmda de una exhibicion a'

mente general Géréla Bqas entre otras personahdatjes m\nf

les y militares.

S

Dentro del apartado da las eseoltas una Escuadrilla dei 11 b
Escuadron, mtegrada por 4 F.86F, mtercepté y dio escoltaal * -
-avion del jefe del Estado en vuelo de Ma\dnd a Barcelona; eL R

dia 1 de abrilde 1962. = .

cargo de la Patrulla Acrobétlca ‘con motivo de haber cumpli-
do el Ala de Caza n? 1 las 50,000 horas de welo Acto al que
- asiste el jefe del Mando de la Defernsa Aérea, teniente gene-
ral Rubio Lépez, y el jefe de la Region Aérea de Levante, te-

.DesﬁLe Aéreo sobre Punta Sagres en Portugal, dentro de los -

bt

‘Este ritmo de partlclpacwn del'Ala en festlvales escoltas y* z
- desfiles aéreos, contlnué nhasta mediados de los 60, que fue
cuando aparemeron ios pnmeros sintormas de fatiga de mate-
rial, en el F.86F, que trajero,n consigo restricciones de vuelo. -
Pero la labor ya estaba hecha, el Ala de Caza n® 1, con sus
aviones y sus hombres, durante los 15 anos de vida del

g i



Principales actuaciones de la Patrulla Acrobatica (1956-1965)

Ao 1956:

Entrega simbolica de F.86F (Manises) ... 23.Feb.56
Festival Internacional de Fiumicing (Halia)..........coieiiriiioniiinns 24 Jun.56
Festival Aereo de Barcelona..........c..ivuisisnnsas ....30.8ep.56
Visita Jefe del Estado a Escuela de Reactores ... wmerernesnieees 07.0¢ct.56
Festival campana de Navidad (AIbacete)..........cc.imvesiienniinnen.09.DiC.56
Ao 1957.

Entrega Estandarte al Ala de Caza n® 1 (Manises)............cccvur i 23.JUn.57
Manifestacion Aérea Internacional en Milan (alia) ...........coooeeeerernne 04.Jul.57
Afio 1958:

Escuela Superior ET. en ECA n? 2 Villatobas............ccc.crvvvennner.....05.May.58
Festival Base Aérea de Zaragoza..... e 20y 8
Exhibicién en la Bahia de Céadiz................ -..31.Ago.58
Festival “Cierva Codorniu” en Alcantarilla..... ....06.Sep.58
Festival Internacional de Sevilla (San Pablo) ... vevismeriiesncenne. 19,061 58
Afio 1961:

Festival Internacional de Sevilla (Tablada) ...............cceueerimsersnerees. 02.May.61
50 Aniversario Aviacion belga Wevelgem (Bélgica) . wne18.JUN.61
Medalla Aérea al coronel Murcia (Manises)............., c28.Jun.61
50.000 horas de vuelo del Ala de Caza n® 1 ........coooeeriiierivinionciivnnon 07.Jul.61
Exhibicion en la AGA (San Javier) ....occ..cowioiocitionionrionsicissnrnn 09.Dic.61
Afio 1962:

Visita del general Landon de la USAFE (Manises) ... 10.May 62
Festival Internacional NATO Spangdahlem (Alemania) ... ....20.May.62
Festival Internacional NATO Toul Rosiere (Fran.)........ ...20.May.62
Visita Escuela Cooperacion Aeroterrestra .................... ..07.Jun.62
Dia de la Amistad en |a Base Aérea de Zaragoza........ ....08.Jun.62
Dia de la Amistad en la Base Aérea de Mordn............. ...09.Jun.62
Dia de la Amistad en la Base Aérea de Tomejon ..., 10.Jun.62
Visita del Jefe del Estado a Manises ..........cecverrioasierernmiiesioseesennns 18.Jun.62
Visita de la Escuela Superior del Aire @ Manises....c..cccioirernn 02.0ct.62

Inauguracion Il Juegos Deporiivos Iberoamericanos.........c.....cc....... 07.0ct.62
Visita del Jefe de la Aerondutica italiana ......c.ciiweivsmcemeniinniioninces 26.0ct.62
Exhibicion en la AGA (San JAVIET) .........cuemmmmersesmsesssessesssissieesssesans
Afio 1963.

500.000 horas de vuelo Escuela Bésica (Salamanca)....................20.5ep.63
Exhibicion ante medios de comunicacion (Manises) ...

Exhibicion en la AGA (San Javier).........,.co....
Festival Aerondutico en Caudeé (Teruel)
Festival Escuela Militar Paracaidistas (Alcantarilla)......
Exhibicion ante autoridades de Valencia.............co......
Exhibicion ante la Vuelta Aérea Espafia (Manises) .............
Dia de la Amistad en la Base Aérea de Zaragoza................
Dia de la Amisiad en la Base Aérea de Moron............. 5
Dia de la Amistad en la Base Aérea de TOmejon.........cccvweiuvceniennas
Ano 1965:
Visita del ministro del Aire 8@ ManISeS..........cowuimrierssssmmssinmemmresens

Cémo exceder el Mach 1 en el E86F

1.—Escoger una region despoblada.
La barrera del sonido causa dafios y consternacion en la poblacion civil.
2.—Meter gases a 100% RPM.

Prohibido sobrepasar con tanques exteriores, la region de las vibraciones, en el pi-

cado.
3.—Efectuar una inversion completa a 40.000 pies o por encima.
4. —Mantener un picado vertical.

Podemos encontrar tendencia del avion a efectuar un tonel, aproximadamente al

llegar a 0.95 Mach.
5—Contrarrestar la tendencia al tonel con alerones y pies.
6 —Recobrar a 25.000 pies reduciendo motor y tirando de la palanca.

Manual de normalizacién del vuelo en F.86F. Marzo de 1956

para alcanzar y mantener la Aptitud de Combate, contribuyo,
entre los anos 1956 a 1970, a elevar el prestigio del Ejército

del Aire, dentro y fuera de Espanfa.

EJERCICIOS, MANIOBRAS Y COLABORACIONES

N EL MES DE JULIO DE 1956 LAS UNIDADES DE
Fuerzas Aéreas del Ala iniciaron una serie de ejercicios y
maniobras especificos, conjuntos o combinados, que empe-
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zaron con el Ejército de Tierra para ampliarlos después a la
Armada, la VI Flota de los EE.UU. y con las Fuerzas Aéreas
de otros paises europeos, como sucedié con las de Portugal,
Francia, Alemania e ltalia.

Las unidades F.86F empezaron desarrollando misiones de
reconocimiento armado, cadena, ametrallamiento y bombar-
deo simulados, junto con la cobertura de zona, interceptacio-
nes y blancos de la artilleria antiaérea. Dentro de estas ma-
niobras y colaboraciones con el Ejército de Tierra, una de las
primeras fue la efectuada en el Pirineo Cataldn los dias 11 y
12 de julio de 1957, en la que una Agrupacion de “Sabres” de
los escuadrones 11 y 12 del Ala, mandada por el comandan-
te Barsen Garcia-Lopez, desplegd en la Base Aérea de Zara-
goza en donde se estableci¢ el Centro de Operaciones para
tomar parte en unas maniobras de cooperacion aeroterrestre
en el Pirineo Catalan.

En estas maniobras, en el Pirineo Catalan, se efectuaron 3
salidas de enlace, 4 de reconocimiento armado, 2 de ataque
a tierra simulado, 2 de bombardeo simulado, 2 ejercicios de
conduccion desde tierra y, finalmente, un desfile aéreo ante
el ministro del Ejército.

Una de las primeras maniobras o colaboraciones, que se
efectuaron con la Armada espanola, en junio de 1957, fueron
interceptaciones y cobertura de zona con la Escuadra en
aguas del Mediterraneo.

Coincidiendo con el paréntesis de las obras de reparacion
de la pista de vuelo 30-12, que duraron desde el 21 de sep-
tiembre hasta el 11 de noviembre de 1957, al quedarse los
aviones en el suelo, los pilotos del Ala desarrollaron un pro-

Festival aéreo en [a Base Aérea de Manises con ocasién de
la entrega del Estandarte nacional al Ala de Caza n° 1

“.. En la tarde de ayer se celebro el acto de bendicion y entrega de la Bandera
que el Ayuntamiento de Valencia ofrenda al Ala de Caza n® 1 de esta Base Aérea
de Manises y el Festival Aéreo a continuacion, actos que fueron presididos por el
general subsecretario en representacion del ministro del Aire, y a los que asistie-
ron las autoridades civiles, el Ayuntamiento de Valencia en corporacion y nume-
roso publico de la capital y provincia, quiza superior a 150.000 personas ...

Las citadas autoridades y publico que presenciaron la actuacion de las Unida-
des Aéreas que tomaron parte en el Festival Aéreo, han podido apreciar su grado
de instruccion, la perfeccion con que se desarrollé el programa previsto y una
gran parte del publico presencid por primera vez la actuacion de paracaidistas,
las acrobacias de los aviongs y de las unidades aéreas que actuaron y el vuelo
de helicopteros, conociendo por ello sus posibilidades y en conjunto el Ejército
del Aire, que, coma todas las Fuerzas Armadas, son de la Nacion.

Deseo destacar la importancia de lo que os expongo y expreso mi felicitacion a
las Unidades Aereas y personal que tomaron parte en los actos del domingo o
que con su trabajo han contribuido a la perfeccion con que se desarrollo el pro-
grama y al éxito de ellos; al personal de E.M. de la Region cuya labor de organi-
zacion en sus menores detalles fue acertadisima y a ellos se debe en gran parte
el éxito de |a fiesta; al de la Base Aérea de Manises sobre el que recayd un traba-
jo especial de preparacion y que desde el jefe de la Base al soldado, han llevado
a cabo con gran interes y acierto; al Ala de Caza n® 1, su patrulla de acrobacia
mandada por el capitdn Barsen, acrobacia del teniente coronel Hevia y aviones
del comandante Grandal y capitan Herraiz, cuyas evoluciones y paso de la barre-
ra del sonido, por este ultimo, dieron a conocer al citado plblico su preparacion y
fueron admirados por este, recordando en estos éxitos a los especialistas y sol-
dados de esta Unidad, inseparables de ella en sus éxitos o fracasos; a los para-
caidistas de la Escuela de Alcantarilla con su jefe y capellan al frente, causaron
asi mismo la admiracion del plblico; a la Patrulla de la Escuela de Salamanca por
su perfecta instruccion, al comandante Aresti, que una vez mas hizo admirar su
virtuosismo como piloto acrobatico de fama internacional, y al capitan Baldé que,
con sus exhibiciones volando el helicoptero hizo conocer para una parte del publi-
co una clase de vuelo desconocida para éste...

Las autoridades y el publico se sintieron orgullosas de conocer su Ejérciio del
Aire y su estado de instruccion, y yo, al trasmitiros la felicitacion del general sub-
secretario y la mia propia estimulo a todos a centinuar con vuestro trabajo, prepa-
racion y disciplina a haceros dignos de ese orgullo que por vosotros sienten las
autoridades y pueblo y es pertenecer al Ejército del Aire...

El general jefe de la Region

Enrique Palacios y Ruiz de Almoddvar..."

(Orden General de |a R?idn Aérea de Levante, numero 177,
correspondiente al dia 24 del mes de junio del afo 1957)



grama de instruccion en tierra que
coordinaba su seccién de operacio-
nes.

Era evidente que el medio normal
de colaboracion del Ala de Caza n®
1, hasta el 14 de octubre de 1957,
habia sido el aire pero, en ocasio-
nes, cuando la poblacion civil se ve
azotada por alguna catastrofe, sale
en ayuda de sus conciudadanos
aunque el medio de actuacion nor-
mal se trastoque y pueda ser tanto
el aire como la tierra o el agua.

Este 14 de octubre Valencia
amanecio inundada, en el Ala no
hubo conferencia “mananera”, se
hizo un paréntesis en la programa-
cion diaria y a las 10:30 el coronel
Guerrero, reunido con sus jefes y
oficiales, expuso la tragica situa-
ciéon en que se encontraba la ciu-
dad de Valencia y la posibilidad de
organizar algun equipo de socorro

i

entre el personal del Ala. Inmedia-
tamente, al mando de los coman-
dantes Barsen Garcia-Lopez y Ba-
lanzategui, se agruparon una vein-
tena de oficiales y suboficiales pilotos voluntarios, se
dispusieron los medios y a eso de las 10:45 emprendio¢ la
marcha de la expedicién en un camion Pegaso llevando con-
sigo cuerdas, chalecos, botes salvavidas, mantas y equipos
de radio de emergencia, para tratar de salvar a las familias
gue se encontraban aisladas en el barrio de Campanar de la
ciudad de Valencia.

En las inmediaciones del puente de Campanar, los inte-
grantes de la improvisada expedicion, al mando de los cita-
dos comandantes y despues de pasar por situaciones espe-

Pilotos del 12 Escuadron de Caza, integrantes de la Patrulla vencedora en la modalidad de tiro aire/aire, del
primer concurso de tiro y bombardeo del Mando de la Defensa. De izquierda a derecha: capitin Sequiros,
capitdn San Antonio, brigada Gdlvez v brigada Montero. Base Aérea de Son San Juan, 13 de enero de 1962.

cialmente criticas, que pusieron en riesgo la vida de alguno
de sus miembros, empleando botes salvavidas, lograron res-
catar de casas aisladas y en dos acciones diferentes, a un
total de 24 personas que las ocupaban, entre las que se en-
contraba un nino de pecho y una enferma mental que ofrecio
gran resistencia a la evacuacion. Estas actuaciones, bautiza-
das como operacion “GLU GLU” en la Revista de Aeronauti-
ca y Astronautica en enero de 1985 por el general Leocricio
Almoddvar, veterano del Ala de Caza n® 1 e integrante de es-
ta expedicion, concluyeron ya entrada la noche.

Pilotos del 11 Escuadrin de Caza, integrantes de la Patrulla vencedora, en la modalidad de bombardeo con 45°, en el primer concurso de tiro y bombardeo del Mando
de la Defensa: de izquierda a derecha: teniente Valderas, capitan Gareia Vargas, capitan Montaner y capitan Bautista. Base Aérea de Zaragoza, 26 de enero de 1962.
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Los dias 9 y 10 de enero del
ano 1959, en colaboracion con el
Sistema de Alerta y Control y
dentro del marco del ejercicio
HAYSTRIKE, se efectuaron inter-
ceptaciones con la VI flota. El Ala
efectuaba los correspondientes
despegues Scramble, desde una
situacion de alarma, para inter-
ceptar aviones de la VI Flota co-
mo los: F8U Crusader, A3D Sky-
war, A4D Skyhawk y F9F Pant-
her, que se dirigian a sus
blancos volando a alturas que
oscilaban entre el nivel del mar y
los 40.000 pies.

El ejercicio “Milano”, que ya ha
sido descrito en el capitulo referente a “La Aptitud para el
Combate” de este trabajo, fue un ejercicio especifico del Ejér-
cito del Aire, con fuego real, que se desarrollé el 25 de no-
viembre de 1959 en la zona de Campamento en Madrid, en
el que unidades de los escuadrones 11 y 12 del Ala de Caza
n? 1, por primera vez en publico y en Espana, realizaron ata-
ques a objetivos terrestres con armamento de guerra, fue
una auténtica exhibicién de fuego real y constituyé algo asi
como “...la presentacion en sociedad del F.86F..." ante el jefe
del Estado, Gobierno, autoridades civiles y militares, repre-
sentantes extranjeros y agregados militares, entre otros.

Un ejercicio de Defensa Aérea, con la participacién de
Fuerzas Aéreas de otros paises, fue el Big Deal Roman ||
que se desarrollé en enero de 1960, entre los dias 9 y 10, en
el que participaron, junto con unidades del Mando de la De-
fensa Aérea, unidades de Fuerzas Aéreas norteamericanas y
portuguesas. En este ejercicio de Defensa Aérea las unida-
des del Ala efectuaron 50 salidas Scramble.

Durante los meses de diciembre de 1961 y los de enero y
febrero de 1962, el Mando de la Defensa Aérea organizé un
concurso de tiro, en todas las modalidades de armamento:
ametrallamiento aire/tierra y aire/aire, bombardeo con 452 de
picado y lanzamiento de cohetes, con el objetivo de que sus
unidades y consecuentemente los hombres que la integra-

amor de Espana y mi recuerdo...”

Discurso de la madrina del Estandarte Nacional
ofrendado por Valencia al Ala de Caza n° 1

"... quiero aseguraros que para mi, hija de un hombre que supo ir a la
muerte con la misma generosidad que vosotros la ofrenddis cada dia, este
acto sera el que con més emocion guardard en mi alma y que marcara en
mi vida una etapa que ninglin ofro podra superar. Por eso, desde ahora,
cuando vea saltando desde el cielo vuestros aviones, estad seguros que mi
recuerdo os acompafia y que la oracion de una mujer valenciana se eleva
por encima de vuestros reactores buscando directa el corazon de Dios, pa-
ra que os ayude, os proteja y os guarde... y que sepais que cuando estéis
suspendidos entre el cielo y la tierra no estaréis solos, pues junto a voso-
tros, en lo mas hondo de vuestra alma, estara siempre la mano de Dios, &l

SENORITA MaRIA AMELIA TRENOR CALATAYUD
Base Aédrea de Manises, 23 de junio de 1957

ban, pudieran demostrar su gra-
do de entrenamiento y fomentar
el companerismo y el espiritu de
colaboracion entre sus escuadro-
nes: el 11 y el 12 de Manises; el
21 de Zaragoza; el 41 de Son
San Juan y el 61 de Torrején. El
11 Escuadrén de Caza fue el
vencedor absoluto de este primer
concurso de tiro que se desarro-
I16 en los poligonos de Caudé,
Palma de Mallorca y las Barde-
nas Reales, en Navarra.

El Ala de Caza n® 1 participd,
con el Ejército de Tierra, en mas
de 115 ejercicios, maniobras o
colaboraciones que figuran en
los diarios de operaciones con los nombres de: Almansa, Pi-
rineo Catalan, Manises, Dulcinea, Albacete, Cetreria, Acade-
mia Zaragoza |, Il y Ill, Levante I, Il y Ill, Academia de Infan-
teria, Alfocea y CIR 8. También se realizaron un centenar de
colaboraciones con diferentes Grupos de AAA.

Las interceptaciones controladas desde tierra, GCI, realiza-
das por los F.86F del Ala, superaron las 150.000 entre las
correspondientes al desarrollo de los diferentes planes de
instruccion y al centenar de ejercicios de Defensa Aérea, en-
tre los cuales figuraron: 47 Red Eye; 19 Indian Summer; 4
Cold Turky; 2 Trompeta; 3 Toro Sentado y un Deat-Beat, Ar-
quimedes Orestes, Power Drive, Rip-Tide e Indian Maiza.

El 21 de mayo de 1963, las diferentes unidades del mando
de la Defensa Aérea fueron evaluadas por la USAF, entre és-
tas, el Ala de Caza n® 1 y sus escuadrones 11y 12, que a la
sazon estaban mandados, respectivamente, por los capita-
nes José Parés de la Rosa y Antonio Espinosa Paredes, su-
peraron ampliamente todas las pruebas y examenes, tedricos
y préacticos, a los que sus especialistas, pilotos e instalacio-
nes fueron sometidos, especialmente con el desarrollo de un
ejercicio de Defensa Aérea, un Cold Turky. Se dio el caso
que, al haber sido desactivado el 41 Escuadrén del Ala de
Caza n? 4, el 12 Escuadrén desplegé una Agrupacion a la
Base Aérea de Son San Juan, al mando del capitan Rafael

Rescate de 24 personas, en la ciudad de Valencia, con motivo de las inundaciones del 14 de octubre de 1957

“... Una vez en este punto quedaba imposibilitado el
camion para prosequir la marcha, en vista de lo cual (el
Equipo de Rescate del Ala de Caza n® 1) inicié el paso
en hilera a fravés de una corriente de gran intensidad y
a una altura de cerca de un metro, arrastrando una
cuerda que, de momento, proporcionaba seguridad mu-
tua y posteriormente, pudiera ser utilizada para el res-
cate de las victimas...

Mientras el primer escalén, compuesto por los co-
mandantes Barsen y Balanzategui y los capitanes Se-
dano, Canovas, Sequeiros, Negron, el teniente Cubells
y brigada Nagore, se adelanto tratando de llegar a la
casa objetivo ...

Y el segundo escalon compuesto por los capitanes
Pardo, G. Crespo, Almoddvar y los tenientes Tojeiro y
Bautista, trataba de pasar una maroma al primer esca-
lon a través de la corriente citada anteriormente, sobre-
vino la riada (la 2*) y de forma alarmante produciendo
las consecuencias siguientes:

El primer escaldn tuvo que renunciar a alcanzar el
objetivo y a intentar un retroceso al punta de partida,
quedando aislado en un blogue de casas dashabitado
situado en medio de la ruta del punto de partida (ca-
mion) al objetivo ...

El segundo escaldn, que como se ha dicho estaba en
plena corriente tratando de pasar la maroma, fue arras-
trado por la riada una fila de arboles a los que pudieron
asirse dificilmente ...
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El tercer escalén, compuesto por los capitanes Perai-
ta, Esteban, R. del Valle, Cabello y Chamorro, el tenien-
te Viv, el bragada Yraola, el sargento Céceres, con-

‘ductor del camién y un soldado, a su vez quedd aislado

del resto ...

Desde este momento, la situacion se hizo especial-
mente critica para los miembros del segundo escalén
cogidos en plena corriente y sujetos precariamente a
los drboles ..,

En esta situacion, el teniente Tojeiro, aislado en un
arbol, empezo a desfallecer, debido a que habia perdi-
do parcialmente la sensibilidad en piernas y brazos y
con el agua hasta el cuello, pidio auxilio a los que se
encontraban en arboles contiguos...

Al cabo de varias horas, ya sin fuerzas para resistir
mas, el teniente Tojeiro fue finalmente arrastrado por
las aguas con tal buena fortuna que pudo detenerse en-
tre las ramas de un arbol abatido por las aguas, en el
cual permanecio hasta que horas més tarde (cuando
descendi¢ la riada) pudo ser rescatado ...

El capitan Almoddvar, aislado en otro de los drboles,
trato de trepar por el mismo para afianzar su posicion
pero no lo consiguic; permaneciendo agarrado al tronco
y apoyandose en el arrastre que la corriente iba deposi-
tando en la base del drbol ...

Los capitanes Pardo y G. Crespo, en situacion analo-
ga, consiguieron subirse a las copas de sus respectivos
drboles y alli permanecieron hasta el momento del res-

cate, y el teniente Bautista, cuando intentaba realizar lo
mismo, cayo al agua y fue arrastrado por la corriente
hasta un olivo que asomaba entre las aguas a una dis-
tancia aproximada de 100 metros rio abajo ...

Alrededor de las cinco de la tarde, después de cerca
de cinco horas de angustiosa situacion para todos al no
poder prever el desenlace de todo aquello, agravado
con lluvias torenciales y gran aparato eléctrico-tormen-
toso comenzo a descender el nivel de las aguas ...

Progresivamente y con la ayuda de ... una compa-
fia de Artilleria, de la que destacan por su decidida
actuacion el teniente Vivo (hermano del nuestro) y el
sargento Olivan Pérez, pudo llevarse a cabo el res-
cate de los oficiales comprometidos y de las familias
aisladas, objeto de la operacion inicial de salvamen-
to. Este grupo de familias estaba compuesto por 10
personas, entre las que se encontraba un nifo de
pecho ...

Seguidamente se recibieron noticias de que pasado
el puente de madera en |a margen izquierda del rio ha-
bia dos familias en una casa, coma la anterior, total-
mente aislada ...

Empleando tres botres salvavidas y las citadas cuer-
das fueron evacuandose de la casa las catorce personas
que la ocupaban, entre las que se encontraba una enfer-
ma mental que ofrecié gran resistencia a a evacuacion.
Esta operacién concluy6 ya entrada la noche...”.

(Diario de Operaciones del 11 Escuadron,
octubre de 1957).



Pardo Albarellos, desde donde fue evaluada participando ac-
tivamente en el ejercicio, con el soporte del desactivado 41
Escuadron, como el capitan Enrique Page Larraz que apoy6
a la Agrupacion del 12 Escuadron ejerciendo como oficial de
operaciones.

En las colaboraciones de la Armada, se realizaron mas de
167 misiones de seguimiento de blancos y desarrollo de ejer-
cicios como Mediterraneo, Palmera Foca, Povence, Mar de
Cadiz, Spanex IV, Mar de Santander-Bilbao, Sagitario, Albo-
rex Hispania | y lll y Finisterre Ill.

Otros ejercicios y cooperaciones con unidades de EE.UU.
como la USAF y la NAVY, y con

unidades visitadas o visitantes, como los F.86 de la 4° Aero-
brigata de la Aeronautica Militare Italiana con base en Gros-
setto, Italia, los “Sabres” portugueses de las bases aéreas de
Ota y Monreal o con los Mystere IV de L'Armée de L’Air de la
base de Caritat, Francia, entre otros.

Con independenia del reto que, inicialmente, supuso la pre-
paracion y el desarrollo de aquellos lejanos ejercicios “tacti-
cos-combinados” y la navegacion por Europa con:

—Soélo un radiocompas, un equipo de UHF y un transpon-
dedor IFF/SIF a bordo.

—Todas las comunicaciones en inglés, lo que imponia que,

otros paises europeos, como fue-
ron las pruebas del Centro de Aler-
ta y Control de Villatobas, y los
Haystrike, Big-Deal, Romann I, Si-
de Door, Purple Soge y Southwind.

En los viajes a bases aéreas de
Francia, ltalia, Portugal y Alemania
que realizaban patrullas de cuatro
F.86F para hacer practicas de na-
vegacion a bases extranjeras, inter-
cambios y ejercicios de vuelo con
unidades de sus Fuerzas Aéreas,
dentro del marco de los acuerdos
establecidos con las citadas Fuer-
zas Aéreas como el: NAVIPAR,
NAVITES, NAVISPOR, etc., partici-
paron todas las tripulaciones del
Ala como una mision mas de los
planes de Instruccion.

Estos ejercicios e intercambios
que, alternativamente, tenian lugar
en Espana y en el extranjero, con-
sistian en desarrollar misiones de
navegacion e interceptaciones GCI
seguidas, normalmente, de “com-
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Pilotos del 12 Escuadrin de Caza, participantes en el primer concurso de tiro y bombardeo del Mando de la
Defensa, modalidad de cohetes. De izquierda a derecha: capitan Aymerich, comandante Ortiz Velarde, capi-

bates aéreos” simulados con |as tin Casimiro Muiioz y teniente Baztan. Base Aérea de Zaragoza, 16 de febrero de 1962.

Pilotos del 11 Escuadrén de Caza, participantes en el primer concurso de tiro y bombardeo del Mando de la Defensa, modalidad de cohetes. De izquierda
a derecha: teniente Valderas, capitdn Enrech, capitin Garcia Gonzalez y capitdn Salom. Base Aérea de Zaragoza, 16 de febrero de 1962.
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I concurso de tiro y bombardeo del Mando de la Defensa

(1961-1962)

VENCEDORES DEL CONCURSO:
a) Individuales:

—Aire/aire: 1, Capitan José Juste Marzo (41 Escuadrdn)
2¢. Capitan Ramdn Fernandez Sequeiros (12 Escuagron)
—Aireftierra: 12, Brigada Manuel Porto Rey (11 Escuadron)
2¢. Capitan Guillermo Delgado Brackembury (61 Escua-
drén)
—Bombardeo 45° 1% Teniente Santiago Valderas Canestro (11 Escuadron)
2°, Capitan F. Javier Bautista Jiménez (11 Escuadron)
—Cohetes: 12, Teniente Roberto Alonso Gérate (61 Escuadran)
2% Capitan Alejandro Garcia Gonzalez (11 Escuadrdn)
b) Por Unidades:
—Aire/aire: 12 Escuadron de Caza
—Aireftierra: 11 Escuadron de Caza
—Bombardeo 45°% 11 Escuadron de Caza
—(Cohetes: 61 Escuadron de Caza
c) Vencedor absoluto: 11 Escuadron de Caza

(Instrueeion 1/62 del Mando de fa Defensa Aérea)

al menos dos de los cuatro pilotos que integraban la patrulla
de F.86F lo hablasen, para posibilitar la aproximacion y el
aterrizaje en formacion con GCA en condiciones meteorologi-
cas adversas.

—Una autonomia de vuelo de sdélo dos horas y cinco minu-
tos, con depdsitos auxiliares de 200 galones, cuando la dura-
cion del vuelo, en el caso de los viajes a las Bases en Alema-
nia, previamente calculada y que figuraba en los correspon-
dientes planes de vuelo de estos viajes, era de dos horas.

Estos viajes de navegacion al extranjero de los F.86F de
nuestro Mando de la Defensa Aérea, aparte de ser motivo de
un gran numero de anécdotas de sus protagonistas y de

“grandisimos” sustos, especialmente cuando la Base de des-
tino era Fursty, en Alemania, fueron el inicio de nuestra apro-
ximacion a Europa y... la de Europa a nosotros.

ACCIDENTES E INCIDENTES EN VUELO

L ALA DE CAZA N° 1, YA DOTADA DE SUS F.86F,

tambien fue pionera en pérdidas de vidas humanas con
ocasion de los diferentes accidentes aéreos de estos avio-
nes, cuyas causas, sin entrar en analisis de otro tipo, dieron
ocasion al Mando para detectarlas y corregirlas.

Dentro de esta dinamica de accidentes, se quiere sefalar
un aspecto importante del “cambio” que se iniciaba en aque-
llos momentos, cambio de “cierta mentalidad machista e irra-
cional’, que sin duda era el resultado de cambiar la ignoran-
cia y la falta de métodos de ensefanza, planes de instruccion
y de educacion aeronautica, por el concepto y la organiza-
cion de Seguridad en Vuelo.

En cualquier caso, los primeros afos de actividad del Ala
fueron los mas costosos, desde este punto de vista y fue el
11 Escuadron de Caza, su Escuadron pionero, el que mas
accidentes mortales sufrio.

El primero de estos accidentes sorprendid a todos los inte-
grantes del Ala y del Ejército del Aire, el 23 de marzo de
1956, cuando una formacion de tres aviones del 11 Escua-
dron, en un vuelo de Manises a la Base Aérea de Getafe, en
mision NAVI, mandada por el capitan Jaime Caballero Eche-
varria e integrada por el también capitan Sinforiano Molleda
Benjumea y el teniente José Antonio Salazar Cutoli, 10 minu-
tos después del despegue, la patrulla, en formacion cerrada y
volando en condiciones IMC, con nubes a todos los niveles,
se precipitd contra el suelo perdiendo la vida los dos capita-
nes y regresando a Manises el teniente Salazar.

Aterrizaje de un FE.86F con el motor parado a 20.000’

“... EL 11 de junio de 1956 fui programado para una
mision de INST (Vuelo Instrumental), como “vigilante” o
“acompanante”, es decir, de punto. Salié conmigo el ca-
pitan Santiago Peraita Richard. Por aguel entonces no
disponiamos de capucha para este tipo de misiones,
como as! fue posteriormente; para suplir esta deficien-
cia nos limitdbamos a bajar el asiento al maximo y con-
centramos en los instrumentos a partir de los 5.000'...

Era un dia de “sol y moscas” con una visibilidad ex-
traordinaria, sin la molesta calima que en ocasiones
suele cubrir la Base Aérea de Manises. Este fue uno de
los factores que me ayudo en mi comprometida “proe-
za", si no hubiera sido asi..,

Efectué una salida instrumental “sui generis” para
arribar al radio-faro a 20.000'. Al alcanzar este nivel, li-
nea de vuelo y me dirigi hacia él. A los pocos minutos
noté que perdia potencia, las revoluciones bajaban del
86% y las demas indicaciones; presion, temperatura,
efc. también descendian lentamente (sintomas inequi-
vocos de parada de motor) avance los gases y nada.

Inmediatamente comunique a Peraita lo que me ocu-
rria y que lo mas probable era que se me estaba parando
el motor. Peraita penso que podia ser fallo de instrumen-
tos y para comprobar si era asi me dijo que pasaria él de
jefe de formacion a ver si podia seguirle y comparar ins-
trumentos. Efectivamente, el motor se paraba y no pude
hacerlo. En este momento decidi volver a la base y asf
se lo comuniqué -Richard ... ésto se para y regreso a la
base- éste fue mi dlitimo contacto radio, me quedé mas
solo que la una, la verdad es que no me preocupé des-
pués de averiguar el motivo de este fallo de radio ...

A 18.000" con mi problema y sin poder consultar a
nadie, se me pasaron por la imaginacion répidamente
fres posibles soluciones: meter el sistema de emergen-
cia, no podia, las revoluciones estaban por debajo de lo
permitido, lo debia haber hecho antes esperar a que se
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parase del todo, como asi fue, e intentar una puesta en
marcha en el aire, mas problemas, me acordaba mala-
mente como se hacia y no llevaba el librito de emergen-
cias, no me atrevi; asi gue opté por la tercera, por su-
puesto la peor, tomar con el motor parado; era la méas
dificil pero tenia plena confianza en lograrlo, anterior-
mente habia tenido cinco paradas de motor y siempre
pude llegar a la Base (aviones de hélice) ...

Tomada esta decision (del trafico de motor parado
ni me acordé. jCudntos cientos hice después!) me pu-
se paralelo a la pista, viento en cola y con 15.000'
descendiendo en direccién hacia el mar, dejando Va-
lencia a mi izquierda me dispuse a hacer un viraje de
180° en el momento que considerase mas oportuno
para enfilar la pista por derecho. Asi lo hice a 12.000’,
pasada la costa y planeando me dirigi a tomar tierra.
¢Por que lo hice en este momento?, no hay duda que
un angel de la Guarda o la Virgen de Loreto me lo iban
diciendo. Planeando a 180 Kts me fui aproximando a
la pista. En este descenso jamas dudé de que todo
saldria bien y por supuesto nunca pensé en lanzarme
en paracaidas, como posteriormente me dijeron los
americanos que debia haber hecho, antes que intentar
fomar tierra en estas condiciones. A 4.000' reduje la
velocidad con los frenos aerodinamicos y saqué el
tren, Afortunadamente salié jlo Gnico que me faltabal
Pensé que si llegaba corio podia meter los frenos ae-
rodinamicos, pere no hizo falta, todo iba bien, ¢flaps
fuera? no, aln no, me susurrd “alguien’, espera a te-
ner la toma asegurada. Asi lo hice poco antes de lle-
gar a la pista y puse las ruedas en la misma cabecera
(el movil ni se enterd, creyo que era un avién sin ra-
dio). Ya con el avion en el suelo lo dejé rodar hasta el
final, por donde me sali y di pista libre. Sabia que no
me olan pero fui durante todo el vuelo comunicando
como si asi fuese, Habia volado 55 minutos....

Esperé tranquilamente a que fuesen a recogerme
mientras me cercioraba de que estaba todo en orden,
pinzas, gases, bateria, etc ... Por fin aparecid el feniente
Salazar Cutoli con un jeep y me pregunté -;Qué te pa-
sa?- -... nada, que se me ha parado el motor y he toma-
do tierra- la cara de asombro que puso fue digna de
verse -... No es posible- me bajé del avién y las piernas
me empezarcn a temblar ... yo lo achaqué a la tension
tan enorme a la que habia estado sometido sin darme
cuenta. En el coche le expliqué mi aventura y no se lo
podia creer, parecia imposible que hubiese conseguido
tomar tierra tal y como se lo explicaba...

Al dia siguiente en el “briefing” los americanos, des-
pues de felicitarme por mi habilidad (hasta el general je-
fe de la Region me felicito) ... me corrieron ferozmente
porque no habia hecho nada correcto: no me sabia las
emergencias, no las llevaba para consultarlas, no habia
hecho trafico de motor parado, etc., etc., y finalmente
me animaron diciendo que de 100 casos 99 se hubiesen
matado, pues lo logico era quedarme corto o largo... pe-
ro tomar en la misma cabecera de pista era milagro ...

La parada habia sido motivada por un fallo del filtro
de combustible ...

¢ Se comprende ahora como posteriormente se me
han puesto los pelos de punta al recordario?

iCon qué afan, insistencia y entusiasmo me dediqué,
durante casi diez afos, en la Escuela de Reactores de
Talavera a inculcarles a sus alumnos, tanto de Sabre
como de T.33, cudnto tenian que saber: procedimien-
tos, emergencias, eic., para su seguridad y evitar que
se encontrasen en trances parecidos al mio!

Podria contar, como tantos y tantos companeros, in-
numerables anécdotas y sucedidos, pero creo que con
ésta es suficiente para hacernos vivir una época que,
como ya he repetido, fue extraordinaria y maravillosa...”.

(Francisco Vindel Merced, general de Aviacion)



Los tres pilotos involucrados en este accidente, para llegar
a ser “reactorista”, habian sido instruidos en Escuelas dife-
rentes y, posiblemente, del analisis del mismo, se detecto
que el manejo de un material moderno, concretamente el
F.86F, requeria una mentalidad acorde con €l que contrasta-

_ba con una mentalidad convencional. : ¢
El 14 de febrero de 1957, el teniente coronel Juan de Fru-
tos Rubio mandaba una Formacién Fluida (FOF) de cuatro

aviones del 11 Escuadrén y cuando éste habia mandado una
“rotura” e iniciaba un fuerte viraje a la derecha para respon-
der a un ataque simulado de un 5° avion cuya estela apare-
cio en el escenario, el punto dos de la formacion aprecié la

- desintegracién del plastico de la ctipula del jefe de la Forma-

cion, gue en esos momentos sobrevolaba la Albufera de Va-
I'encia a 34.000 pies de altura.

Después de unos cinco minutos de vuelo descontrolado de
éste avion, los puntos de la formacién apreciaron un impacto
en el mar, a unas 7 NM al este del Cabo Cullera, despare-

ciendo piloto y avién. Meses después solo aparecio del avion

del teniente coronel, el C.5.112, serie 20, en el mar, el asien-
to lanzable del piloto, enganchado en unas redes de pescar
entre el Puerto de Valencia y el Cabo de Cullera.

Cinco dias mas tarde de este accidente y 11 meses des-
pués del accidente de los capitanes Caballero y Molleda, el
19 de febrero, el teniente coronel Juan Ripollés Aznar, mien-

=l as

tras realizaba un vuelo nocturno como jefe de una Formacion
(FON) de dos aviones del 11 Escuadrdn, a los 40 minutos de
vuelo y cuando la formacion volaba la ruta Barcelona-Valen-
cia, al este de Sagunto. se vio sumido en una serie de sen-
saciones extrafias en relacion con la posicién del avién y la
interpretacion de los instrumentos de a bordo, perdiendo
contacto con la Torre de Manises y con el otro avion de la
Formacion.

Los virajes extranos que realizaba el avién del teniente co-
ronel, el C.5-89 de |a serie 40, obligaron al capitan José Mi-
guel Esteban Rodriguez-Sedano que volaba de punto, a
“romper la formacion” y regresar a Manises, mientras que el
teniente coronel, que al principio se le dio por desaparecido,
a los 14 dias del accidente aparecio su cuerpo sin vida en la
playa, comprobandose que se habia lanzado en paracaidas
y que fallecié ahogado.

El 12 de noviembre de 1957 durante el desarrollo de una
mision de transicion y acrobacia (TR y ACRO) del plan de
Instruccion del 12 Escuadrén, el capitan José Antonio Rodri-
guez del Valle y Diaz, volando el avién C.5-68 de la serie 30,
al disponerse a efectuar un aterrizaje, en la fase final de una
préctica de motor parado simulado, por no ir bien enfilado
con la pista 30 y debido a una pérdida de compresor, des-
pués de efectuar las operaciones pertinentes para tratar de
evitar el accidente, inicié una toma al costado derecho de la
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Pérdida de compresor en un F86F y posterior parada
de motor, seguida de toma de tierra fuera de pista

“... El dia 12 de noviembre de 1957, después de casi dos meses (desde el 19
del 9 del 57) sin volar, por reparacion de la pista de vuelo de la Base Aérea de Ma-
nises, fui programado para una mision de transicion y acrobacia en el C-5-68
(F.86F). Tras invertir un tiempo de vuelo de 1 hora y 25 minutos de placentero y fe-
liz “cebolleo” me dispongo a efectuar la toma de tigrra, maniobra que realizo sin
ningtn tipo de noviedad hasta el tramo de corta final que observo que no voy bien
enfilado a la pista (overshootado)...

Con el fin de realizar una maniobra mas de vuelo y entrenamiento, decido efec-
tuar, un motor y &l aire, cuando meto motor, junto con los flaps v frenos aerodina-
micos, noto un extrafio y fuerte ruido en el motor y observo una pérdida de poten-
cia (no pasaba del 80%) del mismo y un alarmante incremento de la temperatura
de tobera, inmediatamente me percato de que entré la consabida pérdida de com-
presor y por tanto reduzco gases e intenfo de nuevo aumentar la potencia, ya me
era imposible intentar enfilar bien la pista, pues habia sobrepasado la cabecera y
estaba bastante desplazado a la derecha con la velocidad al minimo de sustenta-
cion, repitiéndose los mismos sintomas...

Y parando totalmente el motor, al mismo tiempo que noto un pequefio giro a la de-
recha, sefial inequivoca de entrada en pérdida, por lo que me decidl a tomar tierra lo
mas rapido posible y por derecho (estaba a unos 20 metros de altura) cosa que reali-
20 en el campo de vuelo con sentido completamente paralelo a la pista 30-12, mo-
mento en el que el capitan Castillo Camara, que estaba de oficial del mévil, me inte-
rroga si tengo algun problema y que llevo el tren fuera, cosa que yo sabia perfecta-
mente y comunicacién que no contesto pues bastante problema tenia con intentar
salir del trance del... después de realizar los procedimientos pertinentes de toma de
lierra fuera de pista (gases a idle, tren abajo-y bateria apagada)...

La toma de tierra fue lo més normal posible dentro de las circunstancias y que
por falta de velocidad, fue bastante brusca (desplomo) rodando tan sdlo unos 150
metros, quedando parado en la pista 04-22, en los cuales se me desprendio el tren
de aterrizaje asi como los depdsitos exteriores (drops) y no infiriendo al que suscri-
be, gracias a Dios, el mas minimo rasgufio...

Al regresar al 12 Escuadron y explicar lo sucedido Se me comentd que en el vuelo
anterior ya se habia producido el mismo incidente, si bien en pleno vuelo, y que el pi-
loto que lo tripulaba, no menciono su nombre por razones obvias, no considerd de
importancia por lo cual no lo consignd en el libra del avion. ;Sin comentarios!

(José A. Rodriguez del Valle Diaz, coronel de Aviacidn)

Lanzamiento y apertura manual, a baja cota

“.. El dia 3 de abril de 1964 ... en el Poligono de Tiro de Caudé ... recuerdo que
mi mujer estaba con doiores (de parto) cada 10 minutos ... esperando el primer
nifo. Por teléfono le dije que me iba a volar el 22 periodo: “No te preocupes, sdlo
con 40 minutos de mision de Tiro en Caudé, si hay algo me avisan por radio y es-
toy en casa en 1/2 hora...” jQué iluso! ...

Durante el tiro de ametrallamiento, una vez rebasado el blanco, a unos 100
pies e iniciando la subida, senti una explosion, cabina llena de humo, todos los
instrumentos a cero, incluso el cuenta revoluciones. Abro la clpula para poder
respirar. Constato que no hay nada que hacer, evito la poblacién virando a la iz-
Quierda, cierro la cupula y salto a 700 pies ...

En el aire dando vueltas. Me separo del asiento. Espero el funcionamiento ato-
matico ... *iEsto no se abrel". Miro la anilla, me acordé del que llegé al suelo con el
paracaidas cerrado y la cazadora arafiada sin encontrarla tiro; se abre el paracaidas,
no me da tiempo ni agarrarme a las cintas, llego al suelo. Hago lo que dice el libro y
me veo ileso tirando del paracaidas porque habia de 15 a 20 nudos de viento...

Pocos minutos y me recoge un coche de Caudé, “Juande’ Fernandez Rubio
‘roba una avioneta®, me recoge y me lleva a Valencia con el fin de que mi “partu-
rienta” no se entere. Se enterd, se retras el parto, pero el dia 9 nacié mi primera
hija felizmente...

Rebote de bala. El automatico no se abre, porque el cordén de la radio v el tu-
bo de oxigeno, que entonces no iban sujetos, abrieron manualmente el cinturén.
Procedimientos bien hechos por haberlos repetido antes miles de veces. “Batir el
récord” de apertura a baja cota y estar vivo para una larga carrera profesional ...

(Juan Antonio Lombo Lopez general de division de Aviacién).

pista y fuera de ésta, rompiéndose el tren de aterrizaje del
avioén y deslizandose éste, sin él, unos 150 metros.

El capitan R. del Valle resulté ileso y el avién con rotura del
tren de aterrizaje, depdsitos lanzables, parte inferior del fuse-
laje, tobera de entrada, tapa superior del morro, cristales
frontales y plano.

El ano 1958 empezd con un nuevo accidente, el dia 7 de
enero, el brigada Santiago Yraola Asin, piloto del 12 Escua-
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dron, perdid la vida cuando realizaba una misién FOC-FOT
volando de punto n? 4. El capitan Manuel Gil del Real Pazos,
jefe de la Formacidn, narra este accidente:

“...Ascendimos hasta la altura para efectuar la FOT
(25.000 a 35.000 pies). Una vez concluida esta fase del vue-
lo, al objeto de iniciar la FOC, mandé reunirse la formacion y
descendimos a 20.000 pies. A esta altura y en formacion ce-
rrada, en “fingertip”, iniciamos unas suaves evoluciones. La
formacion iba muy bien y siempre a cualquier indicacién dada
por radio contestaban todos por orden 2, 3 y 4. Ordené al 4
que se pusiera en posicion de “perro”, contesté puntualmente
y asi lo hizo. Colocados ya en rombo iniciamos unos virajes
pronunciados entre 20.000 y 15.000 piés. Como todos los
puntos, incluido el “perro”, se mantenian perfectamente en
formacion, les pregunté si querian que hiciéramos un tonel.
Me extrand que el primero que contestara fuese precisamen-
te el brigada Yraola que dijo” el 4 si” y a continuacién el 2 y el
3 respondieron también afirmativamente. Inicié un descenso
al objeto de incrementar la velocidad virando a una zona a la
que no nos molestara el sol. Cuando empezamos a ascen-
der, y antes de iniciar el tonel, observo por el retrovisor que el
punto 4 hace una inversion y desaparece. Interrumpo la ma-
niobra iniciada y le pregunto varias veces como “punto 4" y
como “brigada Yraola” qué le pasa. No contesté a ninguna de
las llamadas. Los tres restantes de la formacién efectuamos
unos virajes sobre la zona y pudimos comprobar que el 4 se
habia estrellado...”.

La unica baja que tuvo la Patrulla Acrobatica del Ala, en
accidente aéreo, fue el ocurrido el 25 de septiembre de
1958 en un vuelo de entrenamiento sobre la Base Aérea
de Manises, con vistas al Festival Internacional de Sevilla,
al efectuar la Patrulla una “bomba descendente”. En esta
figura, el capitan Jaime Berriatua Sanchez, piloto del 11
Escuadrén, que volaba en el puesto de “perro”, no logré
hacerse con su avién, el C.5-134 y se estrell6 en las proxi-
midades de la Base, junto a la carretera general Madrid-
Valencia, pereciendo el piloto.

Tres meses mas tarde, el 21 de noviembre, en un vuelo de
Manises a la Base Aérea de Getafe (NAVI), el comandante
Luis Balanzategui Bordenave, jefe del 12 Escuadrén de Ca-
za, estaba en el circuito de trafico de aerédromo para aterri-
zar en la pista 05, con rotura a la derecha, y cuando viraba a
base con el tren bajo y asegurado, posiblemente el avién le
entro en pérdida y se estrellé en las proximidades de la cabe-
cera de la pista de Getafe, pereciendo el piloto.

Durante el desarrollo del ejercicio “Side Door” con las Fuer-
zas Aéreas norteamericanas, el 24 de mayo de 1960, una
patrulla del 11 Escuadrén efectué un despegue “Scramble”
desde la pista 12 de Manises, inmediatamente después de
despegar, el capitan Agustin Cabello Pérez, uno de los pilo-
tos que integraban la patrulla, pilotando el avién C.5-135, se
vio obligado a regresar, volé muy poco tiempo, el imprescin-
dible para dar la vuelta e intentar aterrizar por la pista contra-
ria, efectud un aterrizaje forzoso fuera de pista y con fuego
abordo, el avion quedé destruido seguido de explosiones e
incendio, y su piloto ileso.

El capitan Cabello se negd a lanzarse en paracaidas por no
abandonar el avién sobre las dreas habitadas que estaba so-
brevolando y esta valiente actuacion le valio la concesién de
la Cruz del Merito Aerondutico con distintivo blanco.

El dia 11 de septiembre de 1960, cuando el teniente José
Enrech Macho, piloto del 11 Escuadrén, sobrevolaba la pro-
vincia de Tarragona pilotando un F.86F, el C.5-81, detectd un
fallo mecanico en el avién que le obligé a lanzarse en para-
caidas sobre la costa y a baja altura, tanto la eyeccién como
el amerizaje y su rescate del mar, a poca distancia de la cos-
ta, se efectud sin novedad, siendo de destacar tanto el per-
fecto conocimiento y aplicacion de los procedimientos de
emergencia por parte del piloto, como el funcionamiento del
sistema de eyeccion del avién y la apertura automatica del
paracaidas. El teniente Enrech resulté ileso y su avion se
perdio totalmente.



Grupo de pilotos y especialistas del 12 Escuadron de Caza, primer clasificado en la modalidad de tiro aire/aire, después de recibir la correspondiente dis-
tincidn en el Salén de Honor del Ministerio del Aire. De izquierda a derecha (primera fila): brigada Acha, teniente Cdanovas, teniente Baztan, teniente Lom-
bo (segunda fila): brigada Montero, brigada Rodriguez, capitdn Pardo, comandante Ortiz, Velarde, capitin Sequeiros, sargento Rincén (tercera fila): capi-
tdn Castillo Cdmara, capitan San Antonio, capitdan Casimire y brigada Perza. Madrid, 24 de marzo de 1962.

Uno de los 4 aviones F.86F de una Formacion del 12 Es-
cuadron de Caza, el C.5.88, pilotado por el capitdn Juan An-
tonio Lombo Lopez, durante el desarrollo de una mision de
ametrallamiento real (AMNAR) en el Poligono de Tiro de
Caudeé, el dia 3 de abril de 1964, cuando efectuaba una pa-
sada de ametrallamiento recibié un rebote de bala que le ori-
gind fuertes ruidos y ausencias de indicaciones en los instru-
mentos del motor, por lo que

El 6 de octubre de 1965, el brigada José Alfonso Granado
Gongora integrante de una patrulla de cuatro “Sabres” del
112 Escuadron del Ala 11 que, destacada en la Base Aérea
de Son San Juan, efectuaba una misién de tiro aire/aire
(AAR) en el Poligono de Tiro de Palma de Mallorca, sufrio
una explosion en el motor de su F.86F seguida de pérdida de
control del mismo, que le obligd a lanzarse en paracaidas,
aungue ningun miembro del

se ve forzado a tirar de la
palanca para ganar altura y
ejectarse.

El capitan Lombo, se en-
contro en el aire, separado
del asiento, y con el paracai-
das cerrado, la apertura au-
tomatica no le funciono. El
capitan detectd con rapidez
la situacién y ya, a muy baja
cota, abrié manualmente el
paracaidas y casi simultane-
amente, llego al suelo y re-
sulta ileso.

Posteriormente se detecto
que, al ir entonces sueltos el
corddén de la radio y el tubo
de oxigeno, en este caso
abrieron manualmente el
cinturén, este problema se
soluciono sujetandolos. El
otro problema, el de los re-

s

botes, que no era nuevo en
nuestras misiones de tiro, se
eliminé llevando unos ca-
miones de arena del mar.

Integrantes de una Escuadrilla del 12 Escuadrin
una mision rufinaria de tiro aire/aire. De izquierda a derecha: capitin Saura,
sargento Vela, sargento Herndndez, Brigada Galvez v brigada Redondo. Base
Aérea de Son San Juan, 13 de septiembre de 1962.

resto de la patrulla, ni el pilo-
to que remolcaba el blanco,
pudieron confirmar este ex-
tremo.

Se alerté al Centro de
Busqueda y Salvamento Aé-
reo (SAR, Search and Res-
cue), se desarrollo el corres-
pondiente plan de busqueda
con la participacion de avio-
nes y barcos para tratar de
localizar y rescatar al piloto,
la busqueda no dio resultado
y a las 48 horas del lanza-
miento fue suspendida. Dos
dias después de la desapari-
cion del brigada, cuando ya
se habia perdido la esperan-
za de encontrarlo con vida,
un barco francés comunico
que lo habia recogido sano y
salvo.

El teniente Juan Antonio
Moreno Fernandez, proce-
dente del 32° Curso de T.33
(enero-febrero 1965) y del
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de Caza, después de efectuar



212 Curso de F.86 (mayo-agosto 1965) y destinado en el 101
Escuadrén de Fuerzas Aéreas, fue programado para realizar
una mision de navegacion de Manises a la Base Aérea de
Torrejon el dia 11 de enero de 1966, como punto de una pa-
reja de “Sabres”. Cuando los aviones estaban bajo control
del GCA, configurados para interceptar la senda de planeo,
iniciar el descenso y efectuar el aterrizaje en Torrején, con
una visibilidad de mas de 3 NM y una capa de nubes entre
400 y 3.700 pies, el controlador de GCA avisé de la separa-
cion y fuerte descenso de uno de los aviones de la pareja.
Este avion era el punto de la formacion, el teniente Moreno,
que se estrello contra el suelo y perecid.

Los tenientes Miguel Santamaria Llopis y Juan Romero
Gonzalez, llevaban poco tiempo en el 101 Escuadrén y fue-
ron programados de puntos 2 y 3, de una formacion de tres
aviones, dentro del Plan de Instruccion n® 2 que estaban rea-
lizando, en esta salida tenian previsto practicar formacion
tactica, formacion fluida, pescadilla, persecucién y formacion
cerrada, el vuelo se realizé con toda normalidad segun lo pla-
neado en el “briefing”. En un momento determinado, efec-
tuando un viraje suave hacia la derecha para reunir la forma-
cion, los puntos empezaron a recortar por el interior del viraje
del jefe, para reunirse con él, pero dejaron de verse el uno al
otro y, a pesar de las advertencias que el jefe les hizo por ra-
dio, fue inevitable la colisién. Ambos aviones cayeron envuel-
tos en llamas hasta el suelo a las 13:00 horas del 2 de agos-
to de 1966, muy cerca del Santuario de Santa Maria de la
Cabeza.

Ya en 1967, el 11 de noviembre, se registro el Ultimo acci-
dente mortal de un F.86F de Manises, fue el teniente Antonio
Manas Prieto, del 101 Escuadrén, cuando volaba de punto
de una formacion que, a baja cota, efectuaba un ataque si-
mulado a un portaaviones de la VI Flota de EE.UU., durante
el desarrollo de un ejercicio Poop Deck en aguas del archi-
piélago balear, con tiempo meteoroldgico bueno aunque con
la clasica calima del Mediterraneo, cuando la formacion inicié
un viraje a la derecha el teniente Mafias se estrello contra el
mar y desaparecio en el Mediterraneo. El resto de los inte-
grantes de la formacién sélo detectaron una nube de vapor
de agua caracteristica del impacto del F.86F contra el mar.

El resultado de los primeros accidentes resefiados fue la
programacion, a partir de marzo de 1957, de un curso de
vuelo instrumental, en T.33 para los pilotos de “cercanias” y
el establecimiento del correspondiente certificado que califi-
caba, al piloto, para efectuar vuelos en condiciones IMC, es-
pecialmente entre nubes y de noche. Este curso se incluyé
también en los planes de estudios de la Escuela de Reacto-
res de Talavera la Real.

Igualmente, a mediados de 1957, llegaron al Ala los prime-
ros botes salvavidas que pasaron a ser de dotacion de sus
tripulaciones y salvaron la vida, con la colaboracion del silba-
to del equipo de superviviencia, al brigada José Alfonso Gra-
nados Gongora como ya ha sido relatado.

En enero de 1958 se suspendieron los vuelos de los F.86
del Ala por anomalias detectadas en la composicion del oxi-
geno industrial refinado y en marzo se autorizaron los vuelos
pero limitando el techo de éstos a 10.000 pies y hasta mayo,
ya con oxigeno medicinal, la actividad aérea del Ala no reco-
bro la normalidad.

De las conclusiones que se podrian desprender de los ana-
lisis de estos accidentes e incidentes, que no son el objeto de
este trabajo y sdlo representa una pequena parte de los ocu-
rridos a los “Sabres” de la Base Aérea de Manises, nos apro-
ximaria, sin duda, al nacimiento e implantacion, del actual
concepto de Seguridad en Vuelo.

CONTRIBUCION A LA DEFENSA

L ALA DE CAZA N2 1, DOTADA CON AVIONES F.86F,
sustituy6é en 1955 al disuelto 22 Grupo de Fuerzas Aére-
as en la Base Aérea de Manises, y fue el portal de entrada
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de este material, el avion mas famoso y el mejor de su épo-
ca, en el Ejército del Aire, que supuso el inicio de un cambio
radical en la mentalidad, en los procedimientos, en las tacti-
cas y en la operatividad de nuestra Fuerza Aérea.

El dltimo F.86F del desactivado 101 Escuadrén de Fuerzas
Aéreas, descendiente del legendario 12 Escuadrén de Caza,
volo de la Base Aérea de Manises a la de Zaragoza el 1 de
abril de 1970 después de haber acumulado, este material,
mas de 140.000 horas en los escuadrones 11 6 111 y 12,
112 6 101. El 12 de junio de 1970 tomaba tierra en la Base
Aerea de Manises el primer MIRAGE III-E, el F.86F, después
de 15 anos de servicio activo, habia sido sustituido en el ala
b

Aunque de un sistema de armas cambie el material, en
nuestro caso el F.86F, los hombres: pilotos y especialistas
permanecen y esta fue la herencia que dejé en Manises, un
estilo profesional y una forma contrastada de ser piloto de
combate con personalidad de “cazador”; incluso algunos de
éstos contribuyeron a ello entregando sus vidas en aras del
Ejército del Aire, de las Fuerzas Armadas y de Espana.

Pero el Ala de Caza n® 1, o Ala 11, no sélo gané concursos
de tiro y trofeos de acrobacia, con total ausencia de comba-
tes aéreos y servicios de guerra, sino que creé un ambiente
de trabajo, sacrificio, dedicacion y entusiasmo, lo cual originé
que los jovenes pilotos procedentes de nuestras Escuelas,
normalmente tenientes o sargentos, llegaban a cualquier es-
cuadron del Ala y, antes de lo previsto, estuviesen calificados
en las diferentes modalidades de tiro y aptos para el comba-
te, listos para entrar de alarma con su escuadrilla.

Aunque las actividades de las unidades del Ala de Caza n2
1 se desarrollaron, en tiempo de paz, sélo en dos o tres oca-
siones, esta paz se aproximo a la situacion de crisis en deter-
minadas zonas de conflicto con los consiguientes riesgos du-
rante su desarrollo y control.

Una de estas situaciones, en la que particid activamente el
Ala , fue en el Sahara espanol, con motivo de enfrentamien-
tos armados entre fuerzas espafiolas y marroquies. El Ala re-
cibio la orden de desplegar cuatro F.86F en la Base Aérea de
Gando a disposicion del general jefe de la Zona Aérea de
Canarias y Africa Occidental.

Como consecuencia de la citada orden, una Patrulla de
cuatro “Sabres” del 12 Escuadron, al mando de su jefe, el co-
mandante Federico Michavila Pallarés e integrada por los ca-
pitanes jefes de Escuadrilla Ramén Fernandez Sequeiros y
Casimiro Mufoz Pérez, y el capitan Enrique Arias Martinez,
vol6 de Manises a la Base Aérea de Gando, con escala en
Mordn. Esta Patrulla operé, volando por parejas, desde Gan-
do donde permanecié del 7 al 10 de abril de 1961, desarro-
llando una intensa actividad disuasoria haciendo notar su
presencia, tanto sobre zonas pobladas del archipiélago cana-
rio como sobre el territorio del Sahara, volando a baja cota
sobre Ifni, Smara, Tan-Tan y otras.

Otra de estas situaciones se desarrollo durante la semana
del 22 al 29 de octubre de 1962, como consecuencia de la
crisis de Cuba, que la 3* Escuadrilla del 11 Escuadrén monté
el Servicio de Alarma con cuatro aviones, cedidos por el 12
Escuadrén, dotados con misiles “Sidewinder” (GAR-8) de
guia infrarroja, y se paso a disponer dos aviones en cinco mi-
nutos y dos aviones en 15 minutos, incrementando con este
modulo de armamento aire/aire su capacidad de derribo. La
Escuadrilla efectud varias salidas de Defensa Aérea Activa
(DAA).

En cualquier caso, el paso del F.86F por el Ala de Caza n®
1, cred las bases para una renovacion de nuestra Fuerza Aé-
rea, que desde entonces no ha cesado de progresar, ni en
sus medios, ni en sus métodos, ni en su doctrina, haciéndose
notar esta renovacion en todas las areas y actividades del
Ejercito del Aire, pese a las dificultades de todo tipo, que fue-
ron surgiendo a la largo de estos Ultimos 40 anos.

Desde la creacion y organizacion del ala de Caza n® 1, el 6
de septiembre de 1955 y de aquel primer Escuadrén de
F.86F, del 11 Escuadron de Caza, el Escuadrén de “morro



Eyeccion desde un E86F, partido en dos y naufrago perdido en el Mediterrdneo

“... El dfa 6 de octubre de 1985 ... después de la Ulti-
ma pasada (de tiro aire/aire en el Poligono de Palma
de Mallorca) ... a una altura de 18.000 pies y cuando
me encuentro rebasando al avion gue remolca el blan-
co (para fa reunion y el regreso), noto un fuerte ruido
en el motor, reduciendo del 96% que llevaba al 85%,
notando una gran trepidacion, e inmediatamente des-
pués, una gran explosion y un descenso en barrena
tremendamente violenta... Seglin el piloto del avién
blanco, que vio la explosién y que en un principio creyo
tratarse de una colision en el aire, el avién se partio en
dos trozos cayendo ambos envueltos en llamas hasta
que impactaron en el agua, sin que notara indicios de
que saltara en paracaidas...

No obstante, se determina la posicion del accidente
con Embargo, poniendo el avion blanco el IFF en emer-
gencia... En el momento de la explesion, oigo como el
piloto del avion blanco dice por radio
“... parece que han chocado dos
aviones en el aire...”, lo que me ha-
ce pensar que se trata de una coli-
sidn ... Intento controlar la barrena
pero las sacudidas son tan fuertes
que me impiden mantener la mano
en las palancas de mando y gases,
siendo las aceleraciones negativas,
por lo que decido lanzarme, tras
comprobar que los instrumentos del
motor no tiepen indicaciones fia-
bles... Tras muchos esfuerzos con-
sigo hacerme con el mando del re-
posabrazos derecho'y accionarlo,
pero de nuevo las fuertes sacudidas
me impiden accionar el gatillo, y tras
muchas dificultades consigo presio-
narlo, el agua la tenia muy cerca...

Noté un fuerte olor a polvora que-
mada perdiendo el conocimiento ...
al recobrarlo me encuentra suspen-
dido del paracaidas, he perdido el
casco y me encuentro sin botas, a
pesar de llevarlas perfectamente
ajustadas, la cara la tengo ensan-
grentada de una herida que me he
producido en la frente... Antes de lle-
gar al agua acciono el “dinghy” (en
adelante bote), el chaleco salvavidas
y al entrar en el agua suelto la banda
izquierda del paracaidas ... subo al
bote sin dificultad, me quito los atala-
jes del paracaidas sin desprenderme
del mismo y lo mantengo flotando en
el agua ... no observo tierra en nin-
guna direccion en el horizonte...

A primeras horas de l|a tarde, es-
cucho un lejano ruido de motores,
efectivamente se trata de un avion,
observo que se encuentra realizando un barrido en dos
direcciones y gue poco a poco se va acercando a mi
posicion, lo identifico como el Grumman de salvamento
... inicio una serie de llamadas de socorro con la radio
de emergencia hasta que el avion sobrevuela mi verti-
cal, sin que ninguna estacion o avion me reciba... Debi-
do a tener desplegado y flotando el paracaidas, de ban-
das rojas y blancas, opto por la utilizacion de los botes
de humo y bengalas, pero al tratar de utilizar ambos,
me quedo con sus anillas en la mano, sin que se acti-
vasen ... de nuevo trato de llamar la atencion con lla-
madas radio de socorro; pero nada sale bien, me es
imposible utilizar el espejo de sefales debido a encon-
trarse el cielo cubierto... el Grumman se aleja poco a
poco y una gran dosis de rabia me invade ... me siento
decepcionado...

(Se omite el relato, por falta de espacio, de una serie
de peripecias dignas de mencioén en un temporal de

viento y lluvia, sensacion de frio intenso, pérdida de la
nocion del tiempo, fendmenos de aparicion y desapari-
cion de barcos, playas o luces salvadoras, etc...).

De pronto empieza a amanecer... al instante escu-
cho un ruido y diviso a unos trescientos metros un bar-
o, Se trata de un dragaminas de la Armada, en su inte-
rior se encuentran las luces encendidas, no observo a
nadie a través de las ventanas del puente, toco el silba-
to con todas mis fuerzas ... compruebo que &l barco de
la Armada se aleja sin sefial alguna de haberme divisa-
do ... Horas mas tarde escucho a mis espaldas un ruido
de motores, cuando giro la cabeza para comprobar su
arigen veo la proa de un gran barco que se dirige hacia
mi, tengo que remar con las manos para alejarme de
su trayectoria y a continuacion trato de llamar la aten-
cion con el pito, me encuentro muy cerca del barco, y
efectivamente, a los pocos minutos contemplo como

salen varias personas del puente y me hacen senales
con los brazos ... el barco detiene su marcha y empieza
la odisea de mi rescate ... i

Durante la mafana del accidente en el Escuadron de
Valencia se decide que habia que darle la noticia a mi
mujer ... que habia sufrido un accidente, que me habia
caido al mar, que me estaban buscando y no tardarian
mucho en encontrarme 0 sea, lo de siempre.... Mi mu-
jer les responde, que si el accidente lo he sufrido en el
aire, no habria problemas, ya que he podido saltar en
paracaidas, utilizando el bote y chaleco salvavidas,
bengalas, botes de humo, radio, ete. y que siguieran
buscando porque me encontraba vivo, explicandoles
como debia aplicar los procedimientos y utilizar los me-
dios de emergencia disponibles...

Durante la tarde siguiente las visitas de compaferos
y cada vez las versiones se acercaban mas a los que
todos pensaban, que no habia salido del avién, pero mi

mujer sigue manteniendo que “...estaba vivo'y que con-
tinuaran con la blisgueda”.

A primeras horas de la mafana, el coronel jefe de la
Base Aérea se entrevista con mi mujer, le dice que -
después del accidente habia desaparecido, que no'ha-
bia esperanza alguna de encontrarme con vida ... con-
firmandole que a'las doce se celebraria una misa por
mi en la capilla de la Base, o sea, un funeral sin cada-
ver ... No lo echo de casa por respeto, pero si le dijo.
gue “mi marido estaba vive” ... la familia le compré ropa
negra para su asistencia a la misa...

Mi salvamento se comunicé por radio desde el barco
que realizo el rescate ... la misa se suspende cautelar-
mente ya que se conocia el rescate y la zona, pero ho
el nombre de la persona rescatada, lo que se confirma
horas mas tarde ...

Sufro un reconocimiento médico extraordinaric en el

CIMA con el resultado de No Apto Temporal debido a
sufrir una lesién dsea vertebral en la cuarta dorsal, con
anomalia de disco, lesion causada por el asiento lanza-
ble, y hundimiento dseo frontal'en la cabeza, lo que me
obliga a estar mas de un ano sin volar ...

Para finalizar, solo un pequeno comentario ... hay
que reconocer que es muy dificil para los aviones de
salvamento localizar a un pileto en el mar ... pero nun-
ca se debe de abandonar la esperanza de encontrarlo,
atin cuando todos, absolutamente todos los indicios ha-
gan creer que todo se ha perdidio ... por la misma ra-
z6n que yo tuve la voluntad para superar todos los con-
tratiempos que sufrf (omitidos por falta de espacio) y mi
mujer frataba de explicar a todos que me encontraba
con vida ... ellos tenian la obligacioin de seguir pensan-
do que asi era...".

(dosé Alfonso Granados Gongora, brigada de Aviacién).
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“... Con motivo de la situacion politica y Litimos aconte-
cimientos de enfrentamientos armados con Marruecos en
el Sahara espaniol, el Ala de Caza n® 1 recibe la orden, el
mes de abril de 1961, de desplegar cuatro aviones C.5,
F.86, a la Base Aérea de Gando, para operar a disposicion
del general jefe de la Zona Aérea de Canarias y de Africa
Occidental... Para ello se designé el 12 Escuadron y como
pilotos el comandante Federico Michavila Pallarés, jafe del
Escuadron, el capitan Ramén Fernéndez Sequeiros, jefe
de la 1* Escuadilla; el capitan Casimiro Mufioz Pérez, jefe
de la 3a Escuadrilla, y el capitdn Enrique Arias Martinez...

La navegacion a lo large de las 800 NM a recorrer,
fue preparada con toda minuciosidad, teniendo en
cuenta la situacién politica, los medios de entonces, sé-
lo Radiocompas abordo, la autonomia del avién que ha-
cia que se llegase bastante corto de combustible, y la
circunstancia de ser la primera vez que aviones de este
tipo se trasladaban al archipiélago canario desde la Pe-
ninsula... El dia 4 de abril de 1961, despega de |a Base
Aérea de Manises la formacion de cuatro aviones al
mando del comandante Michavila, tomando tierra en
Morén tras efectuar una mision NSR, navegacion sin ra-
dio, (después) de 1 hora y 20 minutos de vuelo ... en
esta Base se permanece tres dias en espera de “...
vientos favorables...", condicién imprescindible para po-
der llegar a Canarias por lo ajustado del combustible...

El dia 7 de abril la formacién de cuatro aviones des-
pega con destino a Gando, sin confeccionar plan de
Vuelos, ya que asi lo aconsefaba la situacion politica, y
tras armar las ametralladoras en cabecera de pista y re-
postar, para restituir el combustible gastado entre el ro-
daje y el armado.. el vuelo hacia Gando se desarrolld
segun lo previsto, haciendo las oportunas correcciones

El F.86F. Disuasion sobre el Sdhara

sobre la ruta cuando los tiempos y las radioayudas de la
costa marroqui indicaban desviaciones,.. Como apoyo,
mas bien de tipo moral, un avién Grumman del SAR
despegd de Moron con la antelacion suficiente para que
la formacién le alcanzara a la mitad del trayecto y poder
estar enlazados por radio el mayor tiempo posible...

El tiempo caleulado hasta la vertical de Gando era de 1
hora 30 minutos, por lo que al llevar 1 hora 15 minutos y
“...no ver tierra”, la formacion, hasta entonces tactica,
abierta, empez0 a cerrarse, como buscando la “proteceion
del jefe”. Poco tiempo después y como una tromba ruido-
sa, fuerte pero maravillosa, se oy6 la voz del capitan Arias
‘el fantasma" diciendo, con su acento malagueno, “...Tally
Ho..." el Teide a las 12... En ese momento la formacidn se
abrié como muestra significativa de relajamiento...

Tras 1 hora y 55 minutos de vuelo, se aterriza en
Gando... El general jefe de la Zona... nos comunicd que
la mision durante los tres dias que permaneceremos alli
era hacer notar nuestra presencia, con objeto de que a
las Fuerzas marroquies en el Séhara llegara la informa-
cion de la existencia de modemos aviones de combate
en el Ejército del Aire... Para ello, nuestros vuelos debe-
tian dejar constancia mediante la correspondients estela
de condensacion... y si ésta no podria producirse ya que
requeria unas condiciones de la atmésfera, de humedad
y temperatura, lo cual no se daba en esa época en estas
|atitudes... nuestra presencia sélo podria hacerse notar
mediante vuelos bajos sobre zonas pobladas, tanto en el
Archipielago como por el desierto...

En la Base Aérea de Gando se permanecio tres dias
y se vol6 a razon de dos periodos diarios. La misién se
cumplié de la siguiente forma: una pareja formada por
el comandante Michavila y el capitdn Casimiro Mufioz

sobrevold todas las islas del Archipiélago a baja altitud,
unos 100 pies, y la otra pareja, capitan Fernandez Se-
queiros y capitan Arias, posiciones en el desierto: Ifni,
Smara, Tan-Tan... Durante |a estancia en Gando cabe
resaltar el frabajo que la arena dio a nuestros especia-
listas... aunque estabamos aparcados en el aeropuerto,
donde se encontraba la Unica plataforma de cemento,
los goznes y herrajes de los aviones amanecian agarro-
tados y en las inspecciones prevuelo no habia quien
moviera los “...slats...” de los planos...

Como anécdota, significativa del espiritu de nuestros
suboficiales especialistas, puede destacarse la siguiente:
“...un dia tras el primer periodo de vuelo, al llegar al apar-
camiento el capitan Casimiro Munoz y avisar al mecanico
de cierta anomalia en el motor al mismo tiempo que lo
paraba, el mecanico se dirigié hacia la cola y tomando
carrerilla, se lanzo hacia el interior de la tobera, como era
normal en las inspecciones prevuelo, y se introdujo en
ella, pero sin tener en cuenta que el motor estaba recién
parado y la temperatura estaba atin por encima de los
300°... hubo que sacarlo medio chamuscado...”.

El dia 10 de abril de 1961, tras permanecer cuatro di-
as en la Base Aérea de Gando, sobrevolando el Sahara
y todas las islas del Archipiélago, la formacién de cuatro
aviones C.5, F.86, bajo el mando del comandante Mi-
chavila, despegd en vuelo de regreso hacia Manises,
haciendo escala también en Morén... Ese mismo dia se
aterriza sin novedad en Manises, con la satisfaccion del
deber cumplido y el honor y sano orgulo de haber sido
los primeros cazas a reaccion del Ejército del Aire que
se habian trasladado de la Peninsula a Canarias para
cumplir una mision importante y delicada...”.

(Casimiro Mufioz Pérez, teniente genetal de Aviacidn)

rojo”, que nacio el 1° de octubre del mismo afo, fue desacti-
vado el 12 de febrero de 1967, cuando contaba con la méaxi-
ma capacidad operativa y como informé su Ultimo jefe, el co-
mandante Rafael Gonzalez-Granda Aguadé:

“...muere en plena vida, con la moral de todo el personal en
su punto mas elevado, a pesar de la natural tristeza de ver
desaparecer a este 111 Escuadron al que dieron lo mejor que
tenian, su espirtu y parte de sus vidas... pero que dejaron en
la unidad, una sabia y un ejemplo del buen obrar y mandar,
que sirvieron de pauta y norma a todos los que posteriormen-
te han tenido el orgullo de pertenecer a una de las mas ejem-
plares unidades que han existido en el Ejército del Aire...”.

Ha transcurrido un largo periodo de tiempo, el suficiente
para ser testigos del nacimiento, operacion y desactivacion
de otros muchos sistemas de armas.

Dentro del origen de esta renovacién de nuestra Fuerza
Aérea, correspondio al Ala de Caza n® 1, a todos los hom-
bres que la integraron, con independencia de su escala o
cuerpo de procedencia y de su categoria militar, el honor de
haber sido el motor de arranque, los “:pioneros” del cambio,
poniendo en lugar preferente y teniendo siempre presente en
nuestra oraciones, a todos aquellos que un dia despegaron
con su F.86F y no regresaron.

Aquellos afios felices en Manises...

“...Esta es una noche maravillosa para todos los que estamos aqui reunidos,
porgue tenemos la oportunidad de poder manifestar nuestro sentimiento de afecto
y consideracion por quien, durante afios, cuando éramos comandantes, capitanes
0 tenientes, fue nuestro coronel en el marco incomparablemente hermoso de la
Base Aérea de Manises...

Y todo ello como profunda respuesta de nuestros sentimientos por una actitud tan ejem-
plar en el desempenio de su responsabilidad como comandante del Ala de Caza n?1...

Mi general muchos afios han pasado desde aquellos fabulosos dias en los cua-
les nuestro cometido fundamental, cada uno a su nivel jerérquico, era la de tener
listo para el combate el avion, la pareja, la escuadrilla, el escuadrén y el ala...

Qué desafio mas excitante, qué responsabilidad mas sugestiva. Estar listo para
neutralizar cualquier amenaza aérea, terrestre o naval que surgiese contra los inte-
reses nacionales...

Qué hermosa profesion hemos tenido la suerte de elegir y cuantas gracias a
Dios hemos de dar por estar aqui reunidos esta noche, por haber coincidide en &l
Alan? 1, la Unidad de més solera aeronautica del Ejército del Aire y por haber es-
tado bajo el mando de un aviador ejemplar en su frayectoria profesional, tanto en
la guerra como en la paz, el teniente general Gavilan...

La conjuncion de estas circunstancias han logrado formar un equipo de aviado-
res, coherentes en su profesionalidad, su pensamiento y sus actitudes, que se ma-
terializan tanto en el cumplimiento de sus obligaciones como en el comportamiento
humano y social, hechos que han dejado huella en nosotros y que, a pesar del
tiempo transcurrido, siguen formando parte de nuestra personalidad...

Para algunos, recordar es volver a vivir, para otros recordar es un poco morir, para no-
sotros no es el dilema de ser o no ser, sino simple y sencilamente estar, actitud que se
materializa en una comunion basada en el afecto y entendimiento, que nos proporciona un
estado de felicidad y alegria que, de todo corazan, ofrecemos al matrimonio Gavilan como
respuesta a su comportamiento con nosotros en aquelios afios felices de Manises...

Pido a Dios que nos fortalezea la firme voluntad de mantener el mismo espiritu
de trabajo e ilusion que siempre hemas demostrado y al mismo fiempo, nos dé la
serenidad necesaria para resolver los problemas, que dia a dia vayan surgiendo,
con la claridad de juicio preciso en orden a tomar las decisiones que sean buenas
para el Ejército del Aire, las Fuerzas Armadas y para Espana...

Muchas gracias...".

(Palabras del general jefe del Estado mayor del Ejército del Aire, teniente general Michavila Pa-
Itarés, con acasion de la cena homenaje al teniente
general Gavildn. Madrid, 19.02.87)

RESUMEN

EL 12 DE OCTUBRE DE 1995, se cumplen 40 afos de la
creacion del primer Escuadrén de Fuerzas Aéreas del Ala
de Caza n® 1 y el comandante Luis de Azqueta y Brunet, pio-
nero del Ala, experto cazador e instruido en el F.86F por la
USAF, fue su primer jefe. A esta unidad, al 11 Escuadron de
Caza, cuatro dias después de su creacién, se incorporaron
los primeros “reactoristas” y los primeros “Sabres” del Ejérci-
to del Aire que llegaron a la Base Aérea de Manises antes
que fraguara el cemento de las calles de rodadura, talleres,
barracones de mantenimiento y edificios de los escuadrones.
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En ocasiones, el equipo de
radio de un F.B6F estaciona-
do en la zona de espera de la
pista en servicio, alimentado
con un APU, suplia la falta de
frecuencias para las comuni-
cacaciones en UHF.

El Escuadron echd a andar
inmediatamente, integrando
el pasado y el presente de la
Caza, sin contar con referen-
cia alguna para apoyarse y
fue, haciendo camino al an-
dar, como se superaron los
problemas que iban surgien-
do, aunque este camino tu-
viese un determinado coste
en accidentes aéreos que,
por otra parte, siempre han
estado presentes en nuestro

Ejército del_ Aire y sigmpre Avion F.86F, del 12 Escuadron de Caza, dotado co
fueron asumidos con tristeza, winder” de guia infrarroja. Base Aérea de Manises, octubre de 1962.

con entereza y con resigna-
cion, pero también como un mal no siempre necesario.

La responsabilidad del Ala, como primera unidad de la ca-
za a reaccion de nuestro Ejército fue grande, esta responsa-
bilidad le correspondio a su primer comandante que fue el
coronel Miguel Guerrero Garcia, encargado de reconducir y
finalizar las diferentes actividades programadas por el Estado
Mayor del Aire: obras, abastecimiento y mantenimiento de
aviones, instruccion de tripulaciones, equipos de supervivien-
cia, etc., teniendo, como segundo jefe de Fuerzas Aéreas,
hasta septiembre de 19586, al teniente coronel Gonzalo Hevia
Alvarez-Quinones, cazador veterano y primer piloto del Ejér-
cito del Aire que volé un F.86 en los EE.UU. y también en
Espana.

Como consecuencia de algunos de los referidos accidentes
y sin entrar en las causas concretas que lo motivaron, la Es-
cuela de Talavera la Real incluyé en su programacion, un
curso especifico de vuelo instrumental, suplementario, para

los “reactoristas” de los pri-
meros cursos de T.33, ense-
nanza que posteriormente
fue incluida en el curso nor-
mal; los escuadrones 11 y
12 recibieron la correspon-
diente dotacién de botes y
equipo de superviviencia en
el mar y el oxigeno que se
suministraba a los aviones
fue analizado y sustituido pa-
ra posibilitar a los pilotos vo-
lar por encima de los 10.000
pies de altura.

El papel del 11 Escuadron
de Caza, que aunque arran-
c6 con ventaja en el tiempo,
con respecto al resto de los
Escuadrones de F.86F del
Ejercito del Aire, también lo

= 3139

hizo en solitario y gracias a
la experiencia acumulada en
pocos meses de funciona-
miento, fue apoyo y referencia valida para la organizacion de
otros escuadrones de F.86F como: el 12 Escuadrén de Ca-
za, segundo del Ala, en los primeros meses de 1956, del que
fue su primer jefe el comandante Carlos Grandal Segade; el
41 Escuadron que vold, en noviembre de 1956, desde Mani-
ses a la Base Aérea de Son San Juan, al mando del teniente
coronel Gonzalo Hevia Alvarez-Quifiones; y el 21 Escuadrdn
del Ala de Caza n® 2, del que una Patrulla integrada por sus
6 primeros aviones, al mando del comandante Silvino Garcia
Alonso, su primer jefe, volaron desde Manises a la Base Aé-
rea de Zaragoza en febrero de 1957.

De 1955 a 1959, entre los dos escuadrones del Ala solta-
ron en el F.86F a mas de 80 pilotos de “cercanias” o de
Fursty, sin experiencia anterior en el “Sabre”, aunque no to-
dos estos pilotos eran del Ala de Caza n® 1 pero si paso obli-
gado para muchos de ellos. Esta actividad de escuela se de-
o sentir en el mantenimiento de los aviones, condiciond la

n misiles aire/aire “Side-

Grupo de pilotos y especialistas del 101 Escuadrén de Fuerzas Aéreas, dos aiios antes de su disolucion. De izquierda a derecha (de pie): capitanes Soto,
Asenjo, Gallarza, Sevilla, Cuervo, Lacanal, Guallar, Guil, comandante Parés de la Rosa, teniente coronel Rodriguez Lopez, capitdn Vieira, tenientes
Cuenca y Egea, capitanes Villena, Juberias, Negron Pezzi v Negron Colomer, alférez Ledn, reniente Alenda, brigadas Sierra v Quesada (de rodillas): ca-
pitanes De Miguel, Lozano, Palacin, Raga, Mira, Ibarreta, Martinez y Romeu, brigada Campelo v teniente Vargas. Base Aérea de Manises.
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implantacién y el desarrollo de los In M : perficie, fueron simuladas en los
sucesivos planes de instruccion y N hlemoriam primeros afos, para pasar progresi-
retraso, hasta diciembre de 1959, vamente a hacer fuego real y conti-

la calificacion de la aptitud para el
combate del Ala.

Posiblemente, apoyandose en la
experiencia del Ala y a peticion de
esta, la capacidad de la Escuela de
Reactores de Talavera la Real, que
ya estaba prevista desde su funda-
cion, fue ampliada, en 1958, con
un Escuadron de Aplicacion y Tiro,
dotado con aviones F.86F, lo que
libero al Ala de Caza, a partir del 22
semestre de 1959, de la tarea de
soltar a pilotos sin experiencia en
“Sabre”, los “reactoristas de cerca-
nias” que se incorporaban a sus
nuevos destinos con unas 40 horas de vuelo de F.86F y el
plan de instruccion n2 1 finalizado.

Brigada Santiago Yraola Asin

Teniente Antonio Manas Prieto

Después de un letargo de 10 afos de nuestra Avlacrén de

Caza, el Ala inicié en 1956 una serie de acttvrd@des dentro y
fuera de Espafia, para dar a conocer el nuevo material de

nuestra Aviacion de Combate el F 86F y ésto Io hizo parttm- S

tes ilustres o con su presencna activa en festivales aéreos. Un
F.86F del Ala, pilotado por el cbmandante Azqueta, atraveso
por primera vez en publico y en Espana, la “barrera del soni-
do” en el Festival Aéreo de Barcelona, en diciembre de 1956;
a partir de entonces esta maniobra era rutinaria en publico y
por otra parte, era una mision mas de los planes de Instruc-
cion.

La Patrulla Acrobatica del Ala de Caza ne 1, fundada en
1956 por el teniente coronel Hevia, fue la Patruila Acrobatica
del Ejército del Aire y por tanto |la de Espana, posteriormente
fue bautizada con el nombre de “ASCUA” como homenaje
péstumo al capitan Jaime Berriatua Sanchez, miembro de la
Patrulla que fallecio en accidente aéreo durante un vuelo de
entrenamiento sobre la vertical de la Base Aérea de Manises.

Simultaneamente con la difusion publica de nuestra Avia-

cion de Combate y del desarrollo de los sucesivos planes de
instruccion, los escuadrones del Ala iniciaron su participacion
en ejercicios, maniobras y colaboraciones que fueron: espe-
cificos del Ejercito del Aire, del Ala o con otras unidades de
caza; conjuntos con el Ejército de Tierra o con la Armada; y
combinados con Fuerzas Aéreas de otros paises en especial
los ejercicios de Defensa Aérea con la VI Flota de los EE.UU.

Estas actividades, especialmente en los ataques aire-su-

Para aquellos pilotos del Ala de Caza n® 1, Ala 11 6 101 Escuadron
de Fuerzas Aéreas que, un dia, en su afan de cumplir la mision asig-
nada, volaron con su F.86F tan alto que no regresaron, para elios
nuestro respeto, nuestro recuerdo nostalgico y nuestras oraciones...
Capitan Jaime Caballero Echevarria
Capitan Sinforiano Molleda Benjumea
Teniente coronel Juan de Frutos Rubio
Teniente coronel Juan Ripollés Aznar

Capitan Jaime Berriatua Sanchez
Comandante Luis Balanzategui Bordenave
Teniente Juan Antonio Moreno Ferndndez
Teniente Miguel Santamaria Llopis
Teniente Juan Romero Gonzélez

nuar con el empleo de armamento
de guerra, culminando con el “Ejer-
cicio Milano™ en noviembre de
1959, que fue un ejercicio especifi-

o2 coaireftierra del Ejército del Aire y
140257 le supuso al Ala de Caza n? 1, el
18.02.57 espaldarazo definitivo para la ob-
07.01.58 tencion de su Aptitud de Combate.
25.09.58 La consecucion de la citada apti-
21.11.58 tud por el ala, en 1959 y que se
11.01.66 mantuvo durante 12 anos con el
02.08.66 Ala n® 11 y el 101 Escuadrén de
02.08.66

Fuerzas Aéreas, con el sistema de
armas F.86FD y las preceptivas ca-
lificaciones de sus tripulaciones de
combate, desarrollé un “Espiritu de Unidad” que, desde los

11.11.67

‘pioneros: pilotos, mecanicos, armeros, radios, etc. de aquel
~ primer 11 Escuadron de Caza, fueron capaces de transmitir
_de alarma en alarma y de escuadrilla en escuadrilla, hasta
 los integrantes del 101 Escuadrén, una herencia que fue
 transferida al sistema de armas erage lI-E.

Al llegar al final de este trabajo que sin la colaboracion en-

tusiastica de antiguos miembros del ala de Caza n® 1 hubiese

sido impaosible su realizacion, se confirma la necesidad de
profundizar y exponer, todas las vivencias y servicios presta-
dos por todos y cada uno de esta gran familia de “maniseros”

. mediante |la elaboracién de otros trabajos especificos que,

enmarcados en la época del material F.86F, relaten mono-
graficamente todo lo acontecido en: el Ala de Caza n® 1, con

la hiena o las tres aves: el halcdn, la avutarda y el mirlo; el

Escuadron de “morro rojo”, el 11 Escuadrén de Caza; o el 12
Escuadron, el de “morro azul”.

Con este “Espiritu de Unidad” y las calificaciones de sus tri-
pulaciones de combate, el ala de Caza n° 1 y el F.86F, con
independencia de los sucesivos cambios de denominacion y
dependencia operativa, aunque no haya participado en gue-
rras ni en batallas aéreas, contribuyé a la Defensa de Espa-
na, en el marco de la disuasion, precisamente por su capaci-
dad para combatir o atacar, en el aire o desde el aire.

En cualquier caso, el Ala de Caza n® 1, con los hombres
que lo integraron y con independencia de las sucesivas deno-
minaciones que le fueron asignadas, fue el “Portal” de entrada
del F.86F en el Ejército del Aire, es una referencia valida para

las actuales unidades de Caza y Ataque y reclama un sitio

preferente en nuestra reciente Historia Aeronautica
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No deja de ser curiosa la “indumentaria” de estas dos Tiger Moth (30-100 y 30-188) del Aero-ciub de Baleares: mairicula militar v bandera nacional en el
timon y en las alas. (Foto: cortesia de Miguel Sanchis).

| Historia de las avionetas monomotor (indicativo 30) del Ejército del Aire

luncti et Permixti

JOsE Luis GONZALEZ SERRANO

los ultimos anos- por investigar y desvelar sus secretos,

la historia de la Aviacién Militar espanola sigue mostran-
dose remisa a exponer, cuando menos en parte, sus “interiori-
dades” a quienes estamos interesados en conocerlas. Uno de
los capitulos esquivos es el que protagonizaron aquellos avio-
nes ligeros que, provenientes de las mas diversas proceden-
cias y pertenecientes a modelos no menos dispares, sirvieron
durante la guerra civil y después de la misma para cumplir una
serie de misiones no menos extensa, en cuya realizacion sus
tripulantes, tanto militares como civiles, derrocharon grandes
dosis de valor, amor al vuelo y espiritu de entrega, que en mu-
chos casos culminaron en el sacrificio de sus vidas.

De estos aviones, de su identidad, sus vicisitudes y su
suerte final queremos tratar en estas lineas, en las cuales
pretendemos reflejar cuantos datos hemos obtenido a lo lar-
go de varios afnos -mas de los que nuestra paciencia hubiera
deseado- de busqueda y recopilacion de documentos y de su
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A PESAR DE LOS ESFUERZOS realizados -sobre todo en

posterior estudio, confrontacion y “desbroce”. Igualmente,
nos gustaria contribuir -a manera de modestos “quijotes™ a
desfacer algun que otro entuerto, y nos dariamos por satisfe-
chos si, al mismo tiempo, nuestros posibles errores sirviesen
para que otros continden, aportando su grano de arena, el
camino que abrimos hoy sobre este apasionante aspecto de
la Historia del Ejército del Aire.

Sabemos que la tarea no es facil y que la andadura es lar-
ga, pero tenemos la esperanza de que, con la ayuda de quie-
nes crean que tienen algo que aportar y estén dispuestos a
hacerlo, cada vez lo sea un poco menos.

CONSIDERACIONES PREVIAS

NTES DE NADA, NOS GUSTARIA ACLARAR UN CONCEPTO
que, por la mala utilizacion que de él se ha hecho, ha
despistado a mas de un pretendido historiador de dentro de



nuestras fronteras, por no
hablar de los que allende
las mismas se han dejado
llevar por el error y han
contribuido a perpetuarlo.
Las avionetas que nos
ocupan no estuvieron en-
cuadradas en ninguna
unidad de vuelo denomi-
nada Grupo 30, la cual
nunca existio; por el con-
trario, el niumero 30 fue el
indicativo militar que se
les asignoé y que conser-
varon hasta diciembre de
1945, el cual constituyd,
junto con el numero indivi-
dual de cada una, su ma-
tricula militar.

Hecha esta aclaracién,

Aungue nunca, que sepamos, estuvo incluida en el indicativo 30, la HS-
da en el Grupo de Experimentacion en Vuelo durante buena parte de los aiios cuarenta,

mera y entre agosto y este
ultimo mes la.segunda, la
cual se incorporé a Tabla-
da el dia 23 de agosto to-
davia con su matricula
francesa de origen.

Dado que muchas de
las avionetas a las que va-
mos a hacer mencién en
estas paginas estuvieron
incluidas en el registro de
aeronaves civiles antes o
después de servir bajo pa-
bellén militar, nos parece
conveniente hacer una so-
mera exposicion de las
bases que sirvieron de
fundamento a los distintos
sistemas de asignacion de
matriculas.

Lipneg

34 estuvo encuadra-

nos referiremos al hecho -
gue, aunque motivado por
evidentes razones practi-
cas, no deja de ser curio-
50- de que todas fuesen
englobadas en un solo in-
dicativo, aunque, al igual
que toda regla que se
“precia”, esta tuvo las
consiguientes excepcio-
nes, como veremos en su
momento.

En cuanto a su proce-
dencia, al comienzo de la
contienda ambos bandos
se nutrieron de las que
eran de propiedad particu-
lar, de aeroclubes y de
companias de trabajos aé-
reos, quedando el grueso
de las existentes entonces
en poder del republicano. Posteriormente, uno y otro recurrie-
ron a proveedores extranjeros de toda indole y calafa, y a
medida que la guerra se fue decantando del que finalmente
resultaria vencedor, y hasta el final de la misma, fueron incor-
porandose a sus filas buena parte de las que habian servido
con la aviacion republicana.
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ANTECEDENTES

OR LO QUE HEMOS PODIDO AVERIGUAR, LOS PRIMEROS

ejemplares que lucieron el indicativo 30 debieron ser
los del Aeroclub de Andalucia. El 26 de octubre de 1936, el
Miles Falcon EC-DBB realizo desde Tablada dos vuelos de
reconocimiento del Aerddromo de Mérida ya con la matri-
cula militar 30-55. También en la misma fecha, una Moth
Major que dos dias antes volaba como EC-YAY, efectué un
vuelo de prueba, de veintinueve minutos de duracién, co-
mo 30-54.

Los numeros de matricula comenzaron a partir del 1, si
bien desde el 51 en adelante parece ser que fueron asigna-
dos a las avionetas que se encontraban en Andalucia, mien-
tras que hasta el 50 lo serian a las existentes en el resto del
territorio en poder de los sublevados. Sin embargo, esta dis-
tribucion, que parece estar generalmente aceptada por los
historiadores, no deja de tener algunas excepciones que,
cuando menos, hacen que permanezcamos con “la mosca
detras de la oreja”. Asi, por ejemplo, tenemos constancia de
que la British Klemm L-25C.1 30-22 y la Caudron Luciole 30-
23, aun teniendo matriculas “no andaluzas”, sirvieron en An-
dalucia, al menos entre octubre y diciembre de 1936 la pri-

En el Real Decreto del
25 de noviembre de 1919,
que fue la primera norma
legal establecida en Espa-
fa sobre este tema, y con-
cretamente en el apendice
al Reglamento de la Nave-
2 gacion Aérea Civil, se de-

3 terminaba que la marca de
matricula consistira en un
grupo de cuatro letras, de
las 26 del alfabeto interna-
cional, todas ellas mayus-
culas, de las cuales una
por lo menos serd vocal y
que la marca de nacionali-
dad consistird en una M,
aunque nada se decia so-

pEa ) Sl IR L ) Sy S

Unico prototipo fabricado de esta cuatriplaza derivada del modelo GP-2, que en septiembre de 1936 bre el orden a seguir para
se hallaba en Cuatro Vientos (como EC-AFM) y en la que José Paz6 se pasé al bando nacional,

asignar la mencionada vo-
cal. Pero poco después, el
6 de marzo de 1920, se especificaba que /a primera letra de
la marca en los aparatos voladores serd la A. Curiosamente,
el 26 de febrero ya habia sido concedida la primera matricu-
la, la M-AAAA, a partir de la cual y mediante variaciones su-
cesivas se desarrollaron las demas.

El 12 de octubre de 1928, por Real Orden se modificaba
esta normativa en el sentido de que la letra C indicaba el ca-
racter civil de los aviones, a la que seguirian tres mayuscu-
las, de las que una continuaria siendo vocal. De esta forma,
la antigua MAAAB, por ejemplo, se convertiria en M-CAAB, la
M-ABAB en M-CBAB, etc.

Ya en 1931, el 18 de abril, en una Orden del gobierno pro-
visional de la Republica, se determiné que el grupo EC susti-
tuiria al anterior M-C como marca de nacionalidad, quedan-
do como marca de matricula los grupos de letras AAA, AAB,
... hasta ZZZ; tres dias después, a dicha Orden siguié otra
en la que se explicaba la aplicacion de los nuevos registros
en los aviones, de manera que, siguiendo con el ejemplo an-
terior, la antigua M-CABB pasaria a ser la EC-ABB y asi su-
cesivamente.

Desde entonces y hasta el final de la guerra civil, la Repu-
blica sigui¢ utilizando este sistema, mientras que sus opo-
nentes emplearon el antiguo grupo M-C, seguido de otras
tres letras.

Ya en la postguerra, en una orden del 6 de octubre de
1939 se senalaban las condiciones para devolver a sus pro-
pietarios las avionetas requisadas durante la guerra, y en el
BOA n® 7, del 16 de noviembre de 1940, se incluia la lista de
matriculas concedidas antes del 18 de julio de 1936 y que
habian sido anuladas segun otra orden firmada por el enton-
ces Ministro del Aire, general Vigén, el dia 12 del mismo
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mes. Por entonces ya se
habia dado comienzo a un
nuevo sistema por el que
las letras de nacionalidad
volvian a ser las EC, se-
guidas, fras un guion, por
tres letras que empezando
por AAA y terminando con
AAZ continuaban con el
grupo BAA hasta BAZ, el
CAA hasta CAZ, etc.
Finalmente, en mayo de
1947 se introdujo una mo-
dificacion a este sistema,
gracias a la cual era posi-
ble asignar un mayor nu-
mero de matriculas (tras la
AAZ no se continuaba con

procedio a devolver a sus
propietarios las avionetas
requisadas durante la con-
tienda, de manera que el 1
de febrero de 1941, segun
un parte de existencias y
estado de aviones del Ser-
vicio de Material del Minis-
terio del Aire, quedaban
75 avionetas en servicio,
40 de las cuales estaban
en talleres de maestran-
zas, 33 en vuelo y 2 habi-
an sido propuestas de ba-
ja durante el mes de ene-
ro. El 30 de junio de 1942
habia 13 en vuelo, 33 en
maestranzas y 3 propues-

la BAA, sino con la ABA-
ABZ, ACA-ACZ, ADA-
ADZ, etc.), quedando asi

las flechas dentro del circulo negro.

La Pazé P-1V, en su “cuna”, Tablada. En la foto original puede apreciarse el yugo y

tas de baja en ese mes.
Aparte de las entrega-
das a particulares, mu-

establecida la base combi-
natoria que sigue vigente
en la actualidad.

Bien, tras este escarceo
por el terreno de la “matri-
culologia” civil, que espe-
ramos haya contribuido a
despejar el camino por el
gue nos vamos a mover,
volvamos a nuestro motivo
principal.

En cuanto a la cantidad
de avionetas que estuvie-
ron incluidas en el indica-
tivo 30, si juzgasemos por
las matriculas menor y
mayor que hemos encon-
trado, es decir, la 30-1 y
la 30-189, deberiamos
admitir que fueron 189, pero incurririamos en el error de no
tener en cuenta a aquellas que constituyeron una excepcion
a la regla -como es el caso de la GP-I que en la Aviacion re-
publicana fue la EG-004 y luego, por razones que descono-
cemos, la 30-004 y L.3-004 hasta que fue dada de baja el 9
de septiembre de 1947- o de contar dos veces a las que re-
cibieron dos matriculas distintas o una sola vez a avionetas
que, siendo de modelos distintos, recibieron la misma matri-
cula, o de incluir matriculas que nunca fueron asignadas.
Teniendo en cuenta todos estos casos, hemos llegado a de-
terminar, con mayor o menor profusién de detalles, la exis-
tencia de unas 135, sin que de las restantes hayamos obte-
nido datos fiables. De esa cifra, poco mas de 120 sobrevi-
vieron a la guerra.

Globalmente, estas cantidades coinciden, aproximadamen-
te, con las que se citan en un informe oficial titulado “Refe-
rencias sobre material” y fechado el 16 de agosto de 1939:
109 avionetas de enlace y 17 catalogadas en el apartado de
“varios” (como era el caso de las E-30, las Koolhoven y la E-
34), de las que 101 procedian de recuperacion. Aunque el lis-
tado que figura en el apéndice n° 1 de dicho informe es bas-
tante impreciso con respecto a los modelos y las versiones
de los aparatos y, en algunos casos, las cifras relativas no
coinciden con las nuestras, no deja de ser importante como
fuente de referencia.

Pero ;qué sucedio con las restantes avionetas?. Lamenta-
blemente, hemos de confesar que de pocas de ellas tenemos
datos fidedignos sobre su destruccion durante la guerra, y
suponemos que algunas de las matriculas de esta serie nun-
ca se llegaron a utilizar.

Como ya hemos mencionado, de acuerdo con una orden
del Ministerio del Aire fechada el 6 de octubre de 1939 se
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He aqui la GP-1 EC-ALE. que fue reconstruida, cual ave Fénix, sobre las cenizas de la EC-ADF.

chas otras pasaron a Avia-
cion Civil, que a su vez las
cedio a los aeroclubes que
se fueron creando en la in-
mediata postguerra. Asi, a
finales de 1941 el de Bale-
ares tenia signadas cinco
GP, el de Barcelona cua-
tro GP, el de Madrid cua-
tro Caudron Aiglon, el de
Sevilla tres Moth, una
Moth Major, una Miles Fal-
con, tres GP y un autogiro,
el de Valencia tres Cau-
dron Aiglon y el de Zara-
goza dos RWD-13. Estas
Ultimas, al igual que suce-
diera con tantas otras, si-
multanearon a lo largo de
su vida operativa los destinos militares con los civiles, lo cual,
entre otras cosas, contribuye a complicar la labor de investi-
gacion en buena medida.

El 2 de noviembre de 1945, el Estado Mayor del Aire esta-
blecié un nuevo sistema de designacion de aviones, que en-
tr6 en vigor en el mes de diciembre y seguln el cual cada mo-
delo recibidé una designacién propia, si bien durante algun
tiempo después algunas siguieron luciendo el 30 en sus fuse-
lajes. Asi, el dltimo dia de aquel afo los efectivos de avione-
tas y sus nuevas designaciones eran las siguientes:

Modelo Designacién Cantidad Observaciones
Moth Ma]or ............... I el PR, En vuelo
Hispano E-30..........E En vuelo
Percival ..... ; L L En vuelo
Caudron Lucxole..... .L et S L R En maestranza
15 = o e R L e Li8e st e En vuelo
Klemm 32........... e B L e o vieeeeEN VUEID
Miles Falcon............L.5... Sidireestios TERVUBIO ¥
........................... ety s 1 en maestranza
Spartan Executwe....L.s .......... 0 n b R .En maestranza
Farman 1800 e L Pasenit i les oS ...En maestranza
Koolhoven Lafhs i By el e 3 ............. En vuelo
HM-1 .. = 3 O OO =" YT ,
BV S anations ot RN RE 1..cveenn..Envuelo
oA I TN 7, A . 4 MG ....EN vuelo

Aunque hemos transcrito la designacion de los modelos tal
como figura en la Instruccion General n® 1, hemos de aclarar
que en algunos casos se empled la misma para mas de un
modelo del mismo fabricante; tal sucedié con la EE.1, que



abarco tambien a la Tiger Moth, la L.2 al Aiglon y la L.5 al
Hawk Major. Por otro lado, la designacion L.6 fue utilizada
para las RWD-13 una vez fue dada de baja la Spartan, la L.7
correspondia al Farman 193, no al 180, y las avionetas Pazé
P-IV e Hispano E-34 continuaron con el indicativo 30 hasta
que causaron baja definitiva en el Ejército del Aire.

En diciembre de 1946, la situacion seguia siendo casi la mis-
ma, excepto que ya solo quedaba una EE.1 y que con la de-
signacion L.2 solo figuraba una Caudron Simoun (j!). En di-
ciembre de 1947 ya habian desaparecido la EE.1 y la L.7. Jus-
to un ano después, los EE.2 eran cinco y la Spartan habia sido
dada de baja. En diciembre de 1949, el nimero de EE.2 se ha-
bia reducido a dos y el de “Polacas” a una. En 1950, este Ulti-
mo modelo aparecia con la designacion L.6, mientras que la
Caudron Simoun habia desaparecido de los estadillos de si-
tuacion y la designacion L.2 habia pasado a la Stinson 108-3.

En la
abundante documentacion de que dis-
ponemos aparecen numerosas refe-
rencias a esta matricula, pero en nin-
guna de ellas se menciona el modelo
de la avioneta que la tenia asignada.
Por otro lado, en la bibliografia(1,9)
existe coincidencia en atribuir esta
matricula a una RWD-13, por lo que,
en principio y ante la falta de pruebas,
decidimos aceptar esta hipotesis. Pe-
ro, afortunadamente, con posteriori-
dad dispusimos de informacién relati-
va a la destruccion en accidente -ocu-
rrido el 28 de marzo de 1939 en Sania
Ramel y a consecuencia del cual falle-
cieron el capitan Francisco Recuenco
Gomez, el alférez Wenceslao Goizue-
ta Guallar y el brigada Francisco Gar-
cia Lopez- de la avioneta matriculada
30-1, que nos sirvio para desechar
definitivamente la posibilidad de que
fuese una de Havilland Moth (que inicialmente también habia-
mos considerado, ya que disponemos de un parte del inventa-
rio de un ejemplar de este modelo, emitido en 1938 por el
Parque Regional Sur, en el que el mismo figura, ahora sabe-
mos que erroneamente, con dicha matricula). Finalmente,
gracias a nuestro querido amigo y gran historiador Miguel
Sanchis, conseguimos la prueba definitiva, en forma de docu-

Vista del Koolhoven L. 18-175 en terrenos de la Maestranza de Cuatro Vientos.

En diciembre de 1951 no habia ninguna L.3 ni L.5, quedando
una EE.2 y dos L.18, de las que, un ano después, figuraban la
primera y una L.18. En diciembre de 1953, y en el parte del dia
31, seguia apareciendo una “Polaca” (en vuelo y sin la desig-
nacion L.6, que habia sido asignada a la Fieseler 156) y una
Koolhoven (en maestranza y sin designacion L.18). Finalmen-
te, en el mismo mes de 1954 no quedaba en inventario ningu-
na de las avionetas que habian lucido el indicativo 30.

NTE LA GRAN VARIEDAD DE MODELOS Y LOS PROBLEMAS

que la misma nos planteaba para enfocar de la forma
mas clara posible nuestra exposicion, hemos optado por ha-
cer el seguimiento de las avionetas matricula a matricula.
Asi, pues, empecemos ya:

[Dilema resuelto! He aqui la prueba de que la 30- 1 fue una Percival Gull. Aerddromo de Leén, septiem-
bre de 1937. (Foto: cortesia de Miguel Sanchis).

mento fotografico, de que la matricula 30-1 correspondio a
una Percival Gull Six y no a una RWD-13.

Lo que nos queda por determinar es su numero de fabrica-
cion (n/f) y la matricula de origen, asi como las vicisitudes re-
lativas a su compra y entrega a la Aviacion Nacional. ¢ Pudie-
ra tratarse de la G-ADMI, n/f D.54, que fue vendida en agosto
de 1936 a M. Lejeune y en Francia tuvo la matricula F-APEI?
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30-2. RWD-13 (;?).— No disponemos de pruebas que nos
permitan corroborar o refutar que esta matricula correspondio
a una RWD-13(1,2,9), aunque si podemos afirmar que en la
postguerra no hubo ninguna avioneta en servicio con ella.

- “La Polaca” con mimero de fabricacidn 153 fue propuesta de baja por

‘dente. Era la unica que quedaba, y sus restos fueron valo-

la Maestranza Aérea de Logrono el 23 de marzo de 1954, a consecuen-
cia de un accidente. (Foto: cortesia de Miguel Sanchis),

30-3. RWD-13.—La “Polaca” con nimero de fabricacién
153 fue propuesta de baja por la Maestranza Aérea de Lo-
grono el 23 de marzo de 1954, a consecuencia de un acci-

rados en 3.000 pesetas de entonces. "
Habia servido con la Escuadrilla del Estado Mayor de la
4* Region Aérea y en el Aeroclub de Zaragoza (con la ma- J

tricula civil ECCAF, que dudamos se la llegase a pintar).

%

30-4. RWD-13.— Al igual que la anterior, ésta sirvio alter-
nativamente con la Escuadrilla citada (que a partir del 1 de
diciembre de 1945 paso a denominarse 104 Escuadrilla) y el
aeroclub mano (en el que tuvo asignada la matricula EC-
CAG, administrativamente, al menos).

El 8 de julio de 1950 resulté destruida a consecuencia de
un accidente, en Logrofo, en el que perdio la vida el teniente
coronel José Salvo Safont.

Curiosamente, una vez dada de baja la Spartan Executive el 1
de junio de 1948, la designacién militar L.6 que hasta entonces
ésta tuvo fue aplicada al modelo RWD-13, con lo que las “Pola-
cas” 30-3 y 30-4 pasaron a ser L.6-3 y L.6-4, respectivamente.

30-5. Desconocido.— A pesar de que un autor foraneo
(2) ha atribuido esta matricula a una Farman F-190, noso-
tros no tenemos constancia de cual fue el ejemplar al que
se asigno esta matricula.

En plena guerra ‘civ;[ -como atestiguan sus escarapelas-, y en el Aerd-
dromo de Agoncillo. Se tomd esta foto de la Aiglon 30-6.

30-6. Caudron C-600/601 Aiglon.— Aun existiendo prue-
bas fotograficas de la existencia de esta avioneta, poco po-
demos anadir de ella, excepto que el Estado Mayor del Aire
ordend el 20 de mayo de 1940 su entrega a Aviacion Civil y
que, previamente -el 15 de enero del mismo afio- fue envia-
da por la Maestranza de Leén a la de Madrid, sin que hu-
biese llegado todavia a ésta el 26 de marzo.
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30-7. Desconocido.— Sin datos.

]
)

En esta instantdnea se aprecia claramente el largo tubo de escape de
gases de la Caudron C- 286/2 Phalene ex 30-8.

30-8. Caudron C-286/2 Phalene.— El ejemplar con
n/f 35/6752 y motor Gipsy Major fue registrado a nom-
bre de Alberto Salinas el 1 de abril de 1935, con la ma-
tricula EC-ZZZ. _

Durante la guerra civil fue utilizado por la Aviacion Na-
cional en misiones de enlace. El 21 de agosto de 1939 se
ordeno que fuese devuelto a su propietario, lo que debié
llevarse a cabo de forma inmediata, puesto que no figura-
ba ya en la lista confeccionada por el Negociado de Mate-
rial de Vuelo de avionetas Caudron existentes en el Ejérci-
to del Aire el 26 de marzo de 1940.

El 1 de julio de 1941 quedo incluida en el Registro de
Aeronaves Civiles con la matricula EC-BAK. E| 22 de abril
de 1942 paso6 a ser propiedad de Luis Camacho Moreno y,
después de pertenecer a otros dos propietarios, hacia
1946 pas¢ a disposicion del Gobierno General de la pro-
vincia de Guinea Ecuatorial.

Finalmente, siendo ya EC-ABU, fue dada de baja el 20
de noviembre de 1949, montandose posteriormente su
motor en la Auster J-5B ECAHC, que también era propie-
dad de aquel Gobierno.

30-9 a 30-11. Desconocidos.— Sin datos.

30-12. Caudron C-510 Pelican (¢ ?).— Aunque se nos ha
sugerido la posibilidad de que el Pelican con numero de fabri-
cacion 34/7216 y matricula de origen F-AOFM sirviera con la
Aviacion Nacional, no disponemos de pruebas que nos per-
mitan confirmarla o rechazarla.

30-13. Desconocido.— Sin datos.

30-14. RWD-13 (¢?).— Gerald Howson(2) afirma, sin
aportar pruebas, que esta matricula fue asignada a una
“Polaca”. Por otro lado, la referencia en un parte de post-
guerra a “una avioneta Polaca (Parasol) con motor Gipsy y
muy averiada”, que se hallaba en Barajas, ha dado pabulo
a que se especule con la posibilidad de que la misma fuese
una RWD-8. Por nuestra parte, ante la falta de pruebas, de-
jamos abierta esta cuestion.

30-15 a 30-19. Desconocidos.— Sin datos.

30-20. GP-4.— Unico prototipo fabricado de esta cuatripla-
za derivada del modelo GP-2, que en septiembre de 1936 se
hallaba en Cuatro Vientos (como EC-AFM) y en la que José
Paz¢ se paso al bando nacional.

Despues de la guerra, el 11 de junio de 1940 fue entrega-
da al comandante Pazo, quien la vendié a Arturo Méndez
Maldonado. El 14 de mayo de 1941 qued¢ registrada como
EC-AAZ vy, finalmente, fue adquirida por Antonio Farras Se-
rra, de Sabadell.

Causo baja en el Registro Nacional de Aeronaves Civiles el
8 de julio de 1961.

30-21. Desconocido.— Sin datos.
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30-22. British Klemm L-25C.1.—
Con matricula EC-XXA y n/f 9, queda-
ba registrada a nombre de Fernando
de Lezama Leguizamén el 30 de junio
de 1934 esta avioneta, en la gue se
supone gue su propietario se trasladé
a Andalucia en el mes de octubre de
1936, aunque también existe otra ver-
sion en cuanto a la identidad previa
de la avioneta que llevo esta matricu-
la militar, segln la cual seria una de
las dos Klemm L-25 de propiedad pri-
vada que habia en Sevilla al comien-
zo de la guerra (las EC-DAD y EC-
HAH, ambas con motor Salmson)

Nada hemos podido averiguar en
este sentido, si bien el hecho de que
el ejemplar del Sr. Lezama tuviese
motor Pobjoy y que la 30-22 le fuese
entregada después de la contienda
hace que nos inclinemos a creer que
es mas verosimil la primera hipdtesis.

Sea como fuere, lo cierto es que el 27 de octubre de 1936
Manuel Vazquez Sagastizabal realizo en la 30-22 tres vuelos
de prueba en Tablada, y el dia siguiente comenzoé su actua-
cion bélica en el seno del militarizado Aeroclub de Andalucia,
en el que debié permanecer durante toda la contienda, ya
que en Tablada estaba en revisién al terminar la misma.

El 9 de abril de 1942 fue entregada al Sr. Lezama, quien la

blada

. el 27 de octubre de 1936 Manuei Vidzquez Sagasnzaba[ realizd en la 30- 22 tres vuelos de pmeba en Ta—

.y el 18 de febrero de 1949 recibic la nueva matricula EC-ACC ...

registrd a su nombre y como EC-CAP seis dias después. El
24 de diciembre de 1947 pasé a ser propiedad de Arturo
Méndez Maldonado, de Sevilla, y el 18 de febrero de 1949
recibid la nueva matricula EC-ACC. El 7 de febrero de 1951
la compré Camilo Solsona Vidal, de Lérida, y el 22 de no-
viembre de 1952 el Aeroclub de esta ciudad. Finalmente, fue
dada de baja por accidente el 9 de diciembre de 1961.

30-23. Caudron C-272/5 Luciole.— Parece ser que el
ejemplar de este modelo con n/f 23/7206 y matricula de ori-
gen F-AOFC fue comprado por el Marqués del Mérito, quien
hizo entrega del mismo a la Aviacion Nacional el 7 de agosto
de 1936. Desde Tablada volo los dias 21, 24 y 25 de ese
mes, y no volvio a aparecer por este aeroédromo durante el
resto de 1936, al menos. Sabemos que posteriormente pres-
6 servicio desde los aerddromos de San Fernando (Sala-
manca), Avila, Burgos, Valladolid, Ledn y otros, y que al fina-
lizar la guerra paso a revision a Cuatro Vientos y a ser pro-
piedad del teniente coronel Diaz de Lecea.

Mas tarde estuvo agregado al 31 Regimiento de Getafe, en
el que, pilotado por el teniente Menéndez Cabals, sufrido un
accidente al despegar de Getafe el 28 de abril de 1944, a re-
sultas del cual quedd destrozado, siendo propuesto de baja
por la Maestranza de Cuatro Vientos el 2 de julio de 1946.

30-24 a 30-29. Desconocidos.— Sin datos.

30-30. Caudron C-282/2 Phalene Ill (¢?).— Gerald How-
son(2) afirma que la Phalene F-AMMO y n/f 26/6812 fue en-
tregada en Burgos al comienzo de la guerra, aunque tampoco
en esta ocasion aporta pruebas que respalden su afirmacion.

30-31 y 30-32. Desconocidos.— Lo Unico que podemos
aportar con respecto a estas matriculas es que en los par-
tes de labores y de situacion de la Maestranza de Cuatro
Vientos del ano 1940 figuran dos avionetas Caudron (no se
especifica el modelo) en reparacion suspendida, las cuales
fueron propuestas de baja en este establecimiento en fe-
brero de 1941.

30-33 a 30-50. Desconocidos.— Sin datos. Muy probable-
mente, jamas fueron asignadas estas matriculas.

30-51. de Havilland DH-60G Gipsy Moth.— N° de fabrica-
cion 1076. Adquirida por el Aeroclub de Andalucia y registra-
da a su nombre, con la matricula M-CHAA, el 24 de abril de
1930, en 1931 paso a ser la EC-HAA.

El 18 de julio de 1936 se encontraba en Tablada, y comen-
z06 a realizar servicios de guerra el dia 21. Siete dias mas tar-
de resultd destruida al ser derribada en La Roda, muriendo
sus tripulantes, alféreces Sebastian Recasens Méndez-Quei-
po de Llano y Tomas Murube Turmo. Durante esos ocho dias
de actividad se le hicieron 25 horas y 25 minutos de vuelo.

Recuperados sus restos, le fue asignada la matricula militar
30-51, y en la postguerra la civil EC-BAU (j!), ninguna de las
cuales llegé a lucir, como es evidente.

30-52. de Havilland DH-60G Gipsy Moth.— N° de fa-
bricacion 1293. Al igual que la anterior, fue comprada por
el Aeroclub de Andalucia, y quedd registrada como M-
CNAN el 8 de enero de 1931. Poco después paso a ser
la EC-NAN.

Durante la guerra estuvo encuadrada en el grupo de avio-
netas del mencionado aeroclub. Finalizada la misma, el 27
de marzo de 1941 le fue asignada la matricula EC-AAN vy si-
guio perteneciendo a su propietario. El 26 de abril de 1950
sufrid un accidente en Lérida, cuyo aeroclub se la compraria
al de Andalucia el 23 de octubre de 1952, con el propodsito de
reconstruirla. Pero, ante la imposibilidad de llevar a buen tér-
mino esta labor, fue dada de baja en el Registro de Aerona-
ves el 15 de marzo de 1957.

Algunos historiadores han relacionado la matricula EC-
NAN con la militar 30-64, pero podemos refutar esta version,
ya que disponemos de sendos escritos, de la Comisién de
Aeronautica del Aeroclub de Andalucia (de fecha 8 de octu-
bre de 1939) y de la Seccion de Material de Aviacion Civil
(del 27 de marzo de 1941), en los que se menciona expresa-
mente la correspondencia entre las matriculas EC-NAN, 30-
52 y EC-AAN.

30-53. de Havilland DH-60G Gipsy Moth.— N° de fabrica-
cion 1916. El activo Aeroclub de Andalucia registré a su nom-
bre y con la matricula EC-TTA esta avioneta, el 5 de septiem-
bre de 1933.

Con dicha matricula no efectud ningun servicio desde Ta-
blada, si bien el 30 de noviembre de 1936, ya como 30-53,
realizé dos vuelos a Granada, volviendo a efectuar otros dos,
esta vez a Cordoba, el 6 de diciembre.

El 27 de marzo de 1941, devuelta ya al aeroclub de proce-
dencia, le fue asignada la matricula EC-BAV, que fue sustitui-
da por la EC-ACN el 1 de julio de 1947.

El 21 de agosto de 1958 fue adquirida por Jaime Aragall
Martorell, de Barcelona, y el 28 de agosto de 1966 por el Ae-
roclub de San Sebastian. Finalmente, fue dada de baja en el
Registro de Aeronaves el 10 de febrero de 1984.
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30-54. de Havilland DH-60G.IIl Moth Major.— N° de fabri-
cacion 5098. Como EC-YAY quedo registrada, a nombre del
Aeroclub de Andalucia, el 31 de octubre de 1934.

El 5 de agosto de 1936 la probd en vuelo durante 4 minu-
tos Fernando Flores Solis, ya que acababa de salir de repa-
racion en el Parque de Tablada. Al dia siguiente, el mismo pi-
loto volvi6 a probarla durante otros cuatro minutos, y el dia 7
comenzo a efectuar servicios de guerra. El 26 de octubre Iu-
cia ya la matricula militar 30-54.

Ya en la postguerra, el 27 de marzo de 1941 Aviacién Civil
comunicaba al aeroclub que su nueva matricula era la EC-
BAX, con la que termind su existencia en diciembre de 1951,
al resultar destrozada en accidente el dia 26 -a consecuencia
del cual fallecio el teniente Félix Redondo Marin-, si bien al
no ser dada de baja en el Registro de Aeronaves hasta el 14
de noviembre de 1961, se le habia reservado la EC-ABY.

La Miles Falcon 30-55 en estado un tanto “lamentable”, suponemos
que a la espera de ser revisada y reparada en una maestranza.

30-55. Miles M-3A Falcon Major.— N° de fabricacion
201. Adquirida por el Aeroclub dé Andalucia, fue dada |
de alta en el Registro el 10 de octubre de 1935 como |
EC-DBB.

Manuel Camino y Alfonso Carrillo realizaron en ella un
servicio de reconocimiento de Mérida, en el que emplea-
ron dos horas y quince minutos, el 20 de julio de 1936. El
26 de octubre ya se le habia pintado la matricula militar. |

Después de la guerra, el 27 de marzo de 1941, le fue
asignada la matricula EC-BAY, y el 24 de junio se dio la
orden de devolverla a su propietario.

El 28 de noviembre de 1947 paso¢ a ser la EC-ABZ, y el
7 de julio de 1956 fue comprada por Alberto Salinas Asen-
jo, de Sevilla. Sus ultimos propietarios, Manuel Lépez Ca-
sa y Teodoro Ferreira Martinez, la dieron de baja en el Re-
gistro el 24 de noviembre de 1966 y la vendieron a una
productora cinematografica.

De nwevo la Falcon 30-55, pero en esta ocasion ya con “librea” civil”. J

30-56. de Havilland DH-85 Leopard Moth.— N° de fabrica-
cion 7047. En 1934, el Estado espafol, a través de la Direc-
cion General de Aeronautica, compro este aparato para que
fuese utilizado por la Junta Central de Aeropuertos en traba-
jos de fotografia aérea. Entregado el 19 de abril de 1934, reci-
bid la matricula EC-5-E (la E denotaba la propiedad estatal y
el 5 indicaba que era el quinto aparato de dicha propiedad).

En Tablada se encontraba al estallar el conflicto bélico, y
desde este aerédromo comenzo a efectuar servicios el 21 de
julio, siendo utilizada fundamentalmente para transporte lige-
ro y reconocimiento. Precisamente en una mision de trans-
porte de personal a Caceres resulté destruido el 20 de agos-
to de 1936 en la toma de tierra, falleciendo el piloto, José del
Camino Parladé.

Sus restos fueron recuperados y depositados en el Par-
que de Tablada, no llegando, por tanto, a lucir jamas esta
avioneta la matricula militar 30-56 ni la posterior civil EC-
CAA que se le habja reservado.

30-57. Monocoupe 90.— N° de fabricacion 552. Matricula-
da el 24 de febrero de 1931, como M-CMAA y dos meses
despues como EC-MAA, a nombre de Fernando Flores Solis,
en Tablada se hallaba el 18 de julio. Cuatro dias después re-
alizo dos vuelos a Granada, y el 27 de octubre tenia pintada
ya la matricula militar.

El 21 de enero de 1941 fue devuelta a su propietario, que-
dando registrada como EC-BAH el 1 de mayo. El 19 de no-
viembre de 1966, ya como EC-ABT, fue dada de baja en el
Registro de Aeronaves.

30-58. Monocoupe 90A De Luxe.— N° de fabricacién A-
682. Adquirida por Pablo Benjumea Lora, quedd inscrita en el
Registro, como EC-ZAA, el 22 de enero de 1935.

Al comenzar la guerra se encontraba en revisiéon en Tabla-
da. El 27 de julio su propietario realizé en ella un vuelo de
prueba de doce minutos de duracion, y también en esa mis-
ma fecha comenzé su actuacion bélica.

Como 30-58 empez¢ a figurar en el diario de operaciones
del Aeroclub de Andalucia el 2 de noviembre, y el 21 del mis-
mo mes resultd averiada en el Aerddromo de Navalmoral de
la Mata, a causa de un bombardeo enemigo.

Finalizado el conflicto, se encontraba en el Parque Regio-
nal Sur, sin motor y a la espera de revision y reparacion, si-
tuacion en la que seguia a finales de 1943 y en la que, seguln
parece, permanecio hasta 1947, cuando recibi6 la nueva ma-
tricula civil EC-ACV. La orden de devolucién a su propietario
se habia dado el 20 de julio de 1940.

Tras sucesivos cambios de propietario, el 28 de febrero de
1951 la compro José Picas Anglada, de Sabadell, a cuyo
nombre fue dada de baja en el Registro de Aeronaves el 8 de
octubre de 1960.

30-59. Monocoupe 90A De Luxe.— N° de fabricacién A-
681. Luis Recasens Serrano, de Sevilla, la registré a su nom-
bre el 6 de diciembre de 1934, como EC-AZA.

El 18 de julio se hallaba en Tablada, en reparacién del mo-
tor, que fue terminada el dia 27, cuando Sebastian Recasens
la probé en vuelo durante 12 minutos.

El 30 de octubre volé en dos ocasiones a Talavera, ya co-
mo 30-589.

Aungue el 20 de julio de 1940 se ordené su devolucion,
creemos que no volvio a estar en condiciones de volar hasta
1948, ya que su estado y situacion fueron similares a los de
la 30-58. El 8 de septiembre de este Gltimo afio se emitié su
certificado de matricula (EC-ADN), pero anteriormente, el 29
de mayo, habia pasado a ser propiedad de José Maria Mar-
cet Coll. Finalmente, éste la vendi6 a José Llacer, y el 14 de
noviembre de 1961 fue dada de baja en el Registro.

30-60. Fairchild KR-22C.— EI 11 de mayo de 1934 que-
daba registrada esta avioneta en el Registro de Matricula-
cion a nombre de Pablo Atienza Benjumea, con matricula
EC-VAV y numero de fabricacion 1604 (Gerald Howson di-
ce que era el 1008).

El 22 de julio de 1936 realizo su primer servicio de guerra,
tripulada por Carlos Serra y Tomas Murube, y el 28 de octu-



bre lucia ya la matricula militar, con la que, ese dia realizd
dos vuelos a Cérdoba desde Tablada.

Sabemos que con posterioridad estuvo durante buena par-
te de 1938 al servicio del 5-G-28 de Savoia 79 (por ejemplo,
el 26 de abril estaba en Alfamen).

El 7 de octubre de 1939, Fernando Medina Benjumea, vi-
cepresidente de la Comision de Aeronautica del Aeroclub
de Andalucia, en escrito dirigido al Ministro del Aire men-
cionaba que la avioneta se hallaba en estado inutil, en Se-
villa. En efecto, en Tablada fue arrollada por un Savoia que
al aterrizar sufrio un problema de frenos y la causo gran-
des desperfectos. Posteriormente, el 29 de abril de 1943,
el jefe accidental del aeropuerto de San Pablo aclaraba en
un escrito que “... se encuentra en Maestranza Aérea, que
la ha declarado irreparable por ahora, por falta de mate-
rial”. Y asi debio finalizar su existencia, ya que no recibié
ninguna matricula civil posterior, a pesar de que el 11 de
diciembre de 1942 se habia dado la orden de devolverla a
su propietario.

30-61. Fiat AS-l.— N° de fabricacién 101. Matriculada el 24
de marzo de 1930, como M-CALA, a nombre de Gerardo
Basterrechea, de Sevilla. En 1931 devino EC-ALA.

No disponemos de informacién con respecto a su ac-
tuacion durante la guerra, pero si sabemos que el 7 de
octubre de 1939 se encontraba en Tablada, en vuelo y
como 30-61.

El 29 de julio de 1943 seguia en el mismo estado y situa-
cion, sin que hubiese efectuado vuelos desde el final de la
guerra, segun declaraba en dicha fecha el anteriormente ci-
tado jefe accidental del aeropuerto de San Pablo. Teniendo
esto en cuenta y que no fue inscrita en el Registro de Aero-
naves ni nos consta que fuese utilizada por el Ejército del
Aire, suponemos que termino en la chatarra de la Maestran-
za de Sevilla.

30-62. La Cierva C-18IVP.— N° de fabricacién 5158. Matri-
culado EC-ATT el 12 de junio de 1933, su propietario, Andres
Lasso de la Vega, lo regald al Ejército Nacional al estallar la
guerra. Parece ser que a lo largo de ésta permanecio en Ta-
blada y vold en escasisimas ocasiones.

El 27 de marzo de 1941 le fue asignada la matricula EC-
CAB y en 1954 la EC-AIM. En la actualidad se encuentra en
el Museo de Aeronautica de Cuatro Vientos, al que fue entre-
gado el 18 de octubre de 1968.

30-63. Breda 33.— N° de fabricacion 3206. Este ejemplar,
con matricula italiana I-AAUW, llegé a finales de octubre de
1936 a Tablada procedente de Milan, pilotado por Leonardo
Bonci, su anterior propietario, a quien se lo habia comprado
José Maria Maladriga con el fin de regalarselo al Ejército
Nacional. Entregado al general Queipo de Liano, éste hizo
entrega del mismo al Aeroclub de Andalucia, con el que
efectud el primer servicio de guerra el 14 de noviembre de
1936, tripulado por Manuel Vazquez Sagastizabal y ya con
matricula militar.

El 21 de enero de 1937 resultd destrozado al despegar de
Cdrdoba en un servicio de enlace, siendo trasladados poste-
riormente sus restos al Parque Regional Sur. A pesar de su
estado, el 27 de marzo de 1941 le fue reservada la matricula
EC-BAZ, que posteriormente se asigno a una Moth Major del
mencionado aeroclub.

30-64. de Havilland DH-60G.Ill Moth Major (¢7).— No te-
nemos constancia de que, efectivamente, se asignase esta
matricula a un ejemplar de este modelo, aunque si tenemos
documentos en los que durante 1940 y 1941 aparece una
avioneta 30-64 en la Maestranza de Sevilla. Por otro lado, en
el Registro de Aeronaves Civiles se atribuye dicha matricula
a la Gipsy Moth EC-AAN, la cual, como ya hemos visto, fue
30-52 y no 30-64.

Segun Tomas Martin Barbadillo, testigo directo y cronista
de las actividades de las avionetas del Aeroclub de Anda-
lucia durante la guerra, el motor de este ejemplar era un
Gipsy de 130 C.V., es decir, un Gipsy Major, por lo que de
ser cierto, y no tenemos razones para dudarlo, deberia co-

rresponder a una Moth Major o una Tiger Moth, pero
icual?. Antes de la guerra habia en Espafa, que nosotros
sepamos, las siguientes Moth Major: EC-XAA, ex EC-W24,
(n/f 5075); EC-AXX, ex EC-W25, (n/f 5076); EC-BBD, ex
EC-W47, (n/f 5139) y M-1 (n/f 5141), esta ultima de la Ae-
ronautica Naval, aparte de las doce de Aviacion Militar, 34-
1 a 34-12, ex EC-W28 a EC-W39, (n/f 5101 a 5112) y la
EC-YAY, que ya hemos visto que fue la 30-54. En cuanto a
las Tiger, estaban las cinco de Aviacion Militar (33-1 a 33-
5, n/f 3148 y 3192 a 3195), a las que hemos de descartar
como candidatas, ya que parece claro que quedaron todas
en poder del bando republicano. Asi, pues, nos inclinamos
a pensar que fuese una Moth Major, muy posiblemente la
antigua EC-BBD, ya que creemos que las demas quedaron
en poder de la Replblica, dada la ubicacion geografica de
sus bases habituales.

30-65. Klemm KI 22— La Unica prueba documental que he-
mos encontrado de la existencia de esta avioneta se halla en la
pagina 261 del libro de Karl Ries y Hans Ring(3), en la que apa-
rece una fotografia de la misma. Debid quedar destruida duran-
te la guerra, ya que no hemos encontrado referencias a este
ejemplar en la documentacion de postguerra.

7 . — -

Junto a un “Rayo" aparece aqui la Kl 32, 30-66. Es de notar la ausen-
| cia de escarapela en el intradds del ala izquierda, (Foto: cortesia de
| Miguel Sanchis).

30-66. Klemm KI 32.— Durante la guerra sirvié con la
Legion Condor, junto con la 30-65, al menos. Al organizar-
se el Grupo de Entrenamiento y Transportes del E.M. el
10 de mayo de 1940 fue destinada al mismo, al que se in-
corpord en noviembre de 1942, ya que hasta entonces es-
tuvo en reparacién en la Maestranza de Cuatro Vientos.

En el Grupo, que fue su Unico destino, permanecié hasta
que fue dada de baja en el Servicio el 17 de marzo de
1953. Desde diciembre de 1945 tuvo la matricula L.4-66.

&
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30-67 y 30-68. Desconocidos.— Sin datos.

30-69. Fiat G-8.— En enero de 1938, segun Emiliani(5), re-
cibio la Aviacion Legionaria dos ejemplares de este modelo,
que debid tener en servicio hasta el final de la guerra. El tini-
co que hemos podido “fichar” con total seguridad, que es el
gue ahora nos ocupa, estuvo en Agoncillo hasta marzo de
1942, cuando se incorporé por destino al Grupo de E. y T. del
Estado Mayor, en el que permaneci¢ hasta su baja definitiva
en el Servicio en febrero de 1943.

30-70. Caproni Ca-100.— Procedente de la Aviacion Le-
gionaria, que, al parecer, recibi¢ dos ejemplares. Todo lo que
sabemos de éste es que el 25 de junio de 1940 estaba en
Maestranza de Sevilla, donde seguia el 15 de enero de 1941,
cuando se le realizd un vuelo de prueba.

No estuvo inscrito en el Registro de Aeronaves ni encua-
drado en unidades del Ejército del Aire, por lo que supone-
mos que durd poco tiempo.

30-71. Desconocido.— Sin datos. ¢Quizas la otra Ca-1007?
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Querra, ya que, de las dos que habia

30-72. Miles Hawk Major.— Esta
avioneta se hallaba en revisién en
Maestranza de Sevilla el 8 de octubre
de 1941, y el 27 de marzo de 1951 la
misma Maestranza proponia la baja
en el Servicio de la Miles Falcon L.5-
72 (antigua 30-72), que fue aprobada
el 22 de mayo del mismo afio.

Por otro lado, en marzo de 1954 se
concedia el certificado de matricula
EC-AHZ a la Miles Hawk cuya anti-
gua matricula militar era la L.5-72.

Desconocemos su identidad origi-
nal, pero creemos que la probabilidad
se inclina hacia que fuese una de las
M-2H adquiridas en Gran Bretafia por
la Republica (G-ADAS, n/f 138;
GADDC, n/f 164 y G-ADDU, n/f 180),
que debio ser capturada durante la

en Espana antes de la guerra, la EC-
ZZA (n/f 117) tenia motor Cirrus MKk.III, si nos atenemos a lo
que consta en el Registro de Aeronaves en este sentido, y la
EC-DDB (n/f 172) ya habfa vuelto a propiedad civil (EC-CAS

y después EC-ABI) cuando la 30-72 era todavia militar.

N

Con su nueva carlinga, cerrada y acristalada, resulta dificil reconocer a la antigua Miles Hawk 30-72.

Sea como fuere, tras su baja en el Ejército del Aire fue
adquirida por el Aeroclub de Sevilla, resultando destrui-
da en accidente el 25 de febrero de 1957, en Morén de

—

30-73. Messerschmitt M-35.— Suponemos que este
ejemplar era el que antes de la guerra existia en Espana
como EC-BDB (registrado el 6 de agosto de 1935, a
nombre de Vicente Rios Segui). Con respecto a su ac-
tuacion durante el conflicto nada podemos afirmar, pero
si sabemos que al menos desde el 25 de febrero de 1939
estaba destinado en el 3-G-3, fecha en la que se encon-
traba en Balaguer.

El 20 de abril de 1939 estaba en Grifidn, agregado al 5-G-
5, y el 16 de agosto del afio siguiente en Manises. El 15 de
junio se habia dispuesto que fuese devuelto a su propietario.
Posteriormente no fue inscrito en el Registro de Aeronaves.

30-74. Spartan 7W Executive.— Al parecer, la aviacion re-
publicana recibi¢ durante la guerra tres ejemplares de este
modelo (los n/f 1, 3 y 4), uno de los cuales sirvié con LAPE
como EC-AGM vy los otros dos con las FARE como TP-01 y
TP-02. A su vez uno de estos Ultimos terminé en poder de la
Aviacién Nacional a finales de 1938, en la que recibié la ma-
tricula 30-74.

Al organizarse el Grupo de Transporte y Entrenamiento del
Estado Mayor, el 10 de mayo de 1940, el ejemplar en cues-
tion quedoé encuadrado en la 2° escuadrilla, la de entrena-
miento, en la que permanecio hasta septiembre de 1942,
cuando paso a la Maestranza de Cuatro Vientos. Posterior-
mente, debio pasar al INTA, ya que fue este organismo el
que el 14 de marzo de 1948, cuando ya era L.6-74, lo devol-
vio a la citada maestranza; en ella fue propuesto de baja en
el Servicio el 20 de abril, baja que fue aprobada por la Supe-
rioridad el 1 de junio.

30-75. de Havilland DH-60G.Ill Moth Major.— Al terminar
la guerra civil fueron recuperadas veinte avionetas de este
modelo (sin contabilizar el ejemplar en que el 4 de junio de
1939 perdieron la vida el teniente Gregorio Ramén Mufoz y
el alférez José Cacho Carballido -éste del 16-G-21- al estre-
llarse en la plaza de toros de Murcia, ya que no hemos lo-
grado determinar si era una Moth o Moth Major). La que re-
cibio esta matricula sirvié primero en la Escuela Elemental
n” 1 del Grupo de Escuelas de Levante, en Alcantarilla, y
luego, para misiones de enlace, en la jefatura del Grupo
hasta diciembre de 1941,

Tras su revision en la Maestranza de Ledn, fue entregada
a Juan Crespi Fornaris el 9 de septiembre de 1942, en
compensacion por la Avro Avian (EC-EAA) que habia perdi-
do durante la guerra.
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Curiosamente, esa misma matricula fue la que le asigné
Aviacion Civil, aunque, segun se cita en algunos documentos
de la época, debiera haberle correspondido la EC-BAJ.

Tras pertenecer a sucesivos propietarios, el 7 de julio de
1949 paso a ser la EC-AEL, y, finalmente, fue dada de baja
en el Registro de Aeronaves el 17 de febrero de 1976.

30-76. de Havilland DH-60G.lIl Moth Major.— El 3 de di-
ciembre de 1940, el entonces Jefe del Estado Mayor del Aire,
D. Eduardo Gonzalez-Gallarza, aceptaba la propuesta, que le
habia formulado el Director General de Instruccion el 26 de
noviembre, de que doce Moth Major pasaran de Alcantarilla a
la Academia del Arma, en Ledn, y entre ellas estaba ésta.

En la Academia estuvo hasta diciembre de 1941, cuando
entro a revision en la maestranza leonesa. Una vez termi-
nada, fue cedida a Aviacion Civil el 28 de agosto de 1942,
para el Aeroclub de Zaragoza. En éste permanecié hasta
que causo baja por inutilidad el 24 de abril de 1946. No le
fue asignada matricula civil, y desconocemos si llegé a lucir
la militar EE.1-786.

30-77. de Havilland DH-60G.IIl Moth Major.— Tras estar
destinada en Alcantarilla, permanecio en la Academia de Le-
on hasta diciembre de 1941. El 19 de septiembre de 1942 fue
destinada a Aviacion Civil, que la cedi6 al aeroclub de Barce-
lona, en el que mantuvo la matricula militar (EE.1-77 desde
diciembre de 1945). El 10 de junio de 1953 le fue asignada la
matricula EC-AFX, que nunca debid llegar a lucir, puesto que
su inscripcion en el Registro de Aeronaves no se llevé a la
practica al no ser cumplimentada la documentacién pertinen-
te (¢ habria causado baja ya?).

30-78. de Havilland DH-60G.Ill Moth Major.— Este ejem-
plar constituye un caso especialmente curioso, como vere-
mos mas adelante. Como los anteriores estuvo en Alcantari-
llay Ledn, y el 10 de marzo de 1943 fue destinado a Aviacion
Civil y cedido al Aeroclub de Santander. En éste sirvié hasta
que a comienzos de 1954 se hizo cargo de él la Maestranza
de Cuatro Vientos, a consecuencia de haber sufrido un acci-
dente. Este organismo le propuso de baja, ya como EE.1-78,
el 27 de abril de ese ano, siendo aprobada la misma el 19 de
junio, dado que todos sus elementos (alas, mandos, ruedas,
etc.) estaban indtiles o habian desaparecido.

Enajenada en subasta, fue adquirida por el RACE el 16 de oc-
tubre y tres dias después paso a ser propiedad de Julio Cesar
Carmona Molté, de Madrid. Finalmente, resulté destrozado en
Cuatro Vientos el dia 26 de ese mes, al no salir de una barrena.



Pero, sin duda, el hecho que méas sorpresa y problemas
“investigatorios” nos ha causado ha sido que apareciese en
1950 con la matricula EC-AEX, que mantuvo durante algunos
meses, ya que la misma habia sido asignada a la Bucker Bu
133C (ex ES.1-30) que en tantas ocasiones utilizaran José
Luis Aresti y Constantin Cantacuzeno.

Sea como fuere -error 0 no- el 3 de septiembre de 1952 re-
cibid la nueva matricula EC-AFS.

30-79. de Havilland DH-60G.IlII Moth Major.— Después
de servir en Alcantarilla, en octubre de 1941 paso a revision
a la Maestranza de Albacete y, poco después, a la de Ledn,
cuando se hizo cargo ésta de las revisiones de este material.

El 22 de enero de 1942 fue destinada a Aviacién Civil y ce-
dida al Aeroclub de Zaragoza, cuyo destino alterné con la Es-
cuadrilla del Cuartel General de la 4° Region Aérea durante
1943 y 1944, al menos.

El 9 de mayo de 1951, cuando su matricula militar era ya la
EE.1-79, quedd inscrita en el Registro de Aeronaves como
EC-AFT.

El 18 de enero de 1954 se hizo cargo de ella la Maestranza
de Logrono por encontrarse en estado inutil, la cual la propu-
so de baja en el Servicio el dia 9 del mes siguiente (aprobada
el 9 de marzo).

Al parecer, durante su vida operativa estuvo dotada en al-
gun momento de un motor Walter J-4, en vez del Gipsy Ma-
jor habitual.

30-80. de Havilland DH-60G.Ill Moth Major.— El 3 de di-
ciembre de 1940 pas¢ destinada de la Escuela de Alcantarilla
a la Academia del Arma y, posteriormente -el 4 de febrero de
1942- a Aviacion Civil (Aeroclub de Zaragoza). Al igual que la
anterior simultaned este ultimo destino con el de la 104 Es-
cuadrilla de la 4* Regién Aérea.

El 10 de noviembre de 1952 le fue asignada la matricula ci-
vil ECAFU, que sustituia a la militar EE.1-80, y, por ultimo,
fue propuesta de baja por la Maestranza de Logrofo el 18 de
enero de 1954.

30-81. de Havilland DH-60G.Ill Moth Major.— EI| 4 de abril
de 1944, el Aeroclub de Madrid recibia en préstamo esta
avioneta, que anteriormente habia estado destinada en la Es-
cuela de Transformacion del Grupo de Levante, en San Ja-
vier, y en la Academia de Leodn.

Desde entonces, su vida operativa transcurrié en dicho ae-
roclub, y el 18 de septiembre de 1951 quedd inscrita en el
Registro de Aeronaves como EC-AFK, en el que fue dada de
baja, a causa de un accidente, el 10 de febrero de 1962.

30-82. de Havilland DH-60G.IlIl Moth Major.— En la Escue-
la Elemental n® 1 del Grupo de Levante estuvo destinada hasta
finales de 1941, cuando paso a revision a la Maestranza de
Leon. Terminada ésta, fue cedida a Aviacién Civil el 25 de ma-
yo de 1943, que a su vez la entregd al Aeroclub de Valencia,
que la tuvo en dotacion hasta que finalizd su existencia.

Tras pasar a ser EE.1-82 en diciembre de 1945, quedd
inscrita en el Registro de Aeronaves como EC-AIT el 23 de
noviembre de 1953, en el que fue dada de baja el 28 de
marzo de 1974.

30-83. de Havilland DH-60G.Ill Moth Major.— En su desti-
no de Alcantarilla cesé el 3 de diciembre de 1940, para pasar
a la Academia de Leodn, donde estuvo hasta diciembre de
1941, cuando past a revision a Maestranza.

El 20 de octubre de 1945 fue destinada a Aviacién Civil y el
3 de mayo del aho siguiente se hizo cargo de ella el Aeroclub
de Sevilla, al que fue entregada en compensacion por la Bre-
da 30-63, cuya matricula EC-BAZ recibi6 (tras comprobarse,
suponemos, el error cometido al adjudicarsela a los restos de
la avioneta de origen italiano).

Curiosamente, en el Registro de Aeronaves figura con el
numero de fabricacion 5895, que en realidad debiera ser el
5095, en cuyo caso habria tenido en su pais de origen la ma-
tricula G-ACXK.

El 9 de mayo de 1951 le fue asignada la matricula EC-
ADE, y poco antes de que fuese dada de baja el 7 de no-
viembre de 1961 fue adquirida por Rafael Borras Tornég,

quien, ante su mal estado de conservacion, no tramitd la le-
galizacion de la transferencia y procedio a su desguace.

30-84. de Havilland DH-60G.IIl Moth Major.— Poco durd
este ejemplar en poder del Ejército del Aire, ya que el 30 de
enero de 1940 quedo destruido a consecuencia de un acci-
dente que sufrid en Alcantarilla y en el que perdieron la vida
el teniente Vicente Diaz-Robles Tajuela y el alférez alumno
Pedro Fernandez Legomin, ambos destinados en la Escuela
Elemental n® 1 del Grupo de Levante.

30-85. de Havilland DH-60G.lIl Moth Major.— Tras servir
en Alcantarilla y Ledn, el 17 de enero de 1942 fue destinada
a Aviacion Civil, haciéndose cargo de ella el Aeroclub de Za-
ragoza el 10 de marzo siguiente.

En este destino transcurrié su existencia, siempre bajo pabe-
llon militar, hasta que el 25 de abril de 1946 fue dada de baja.

7 =r =)

Delante de los talleres de la maestranza de Baledares, en Son Bonet, po-
demos ver a la Moth Major EE.1-86 (ex 30-86), todavia con “librea’”
militar (Foto: cortesia de Miguel Sanchis).

30-86. de Havilland DH-60G.IIl Moth Major.— Esta tam-
bién sirvid en Alcantarilla (y durante algtin tiempo en San
Javier) y en Ledn antes de pasar a Aviacion Civil el 4 de fe-
brero de 1942. Desde entonces fue utilizada tanto por el Ae-
roclub de Zaragoza como por la ya citada 104 Escuadrilla.

- Como EE.1-86 finaliz6 su existencia -a pesar de que se
le habia reservado la matricula EC-AFV-, ya que resulté
destrozada en Sanjurjo el 19 de junio de 1950. La Maes-
tranza de Logrofio propuso su baja con fecha 15 de julio
de 1952, que fue aprobada el 6 de octubre. Sus restos
fueron valorados en 965 pesetas. :

\&

30-87. de Havilland DH-60G.lIl Moth Major.— También fue
muy corta la existencia de esta avioneta en el seno del Ejérci-
to del Aire. Procedente de Alcantarilla, fue destinada a la Aca-
demia del Arma el 3 de diciembre de 1940, y el 28 de julio de
1941 ya habia sido dada de baja, a propuesta de la Maestran-
za de Ledn, por haber resultado destruida en un accidente.

30-88. de Havilland DH-60G.III Moth Major.— El 21 de sep-
tiembre de 1942 fue entregada al Aeroclub de Sevilla, en com-
pensacion por la Leopard Moth 30-56 que perdié en la guerra.

El 9 de mayo de 1951 se le asignd la matricula EC-ACO,
con la que fue dada de baja en el Registro de Aeronaves el
27 de febrero de 1976.

En algun documento se hace referencia a que con anterio-
ridad habia estado matriculada como EC-CAA (matricula que
previamente se habia asignado a la Leopard Moth), pero no
hemos podido constatar este extremo.

30-89. de Havilland DH-60G.IlIl Moth Major.— Inicialmen-
te estuvo destinada en la Escuela de Transfomacion de San
Javier, hasta que en diciembre de 1941 pasé a Maestranza
de Ledn. Aqui debid permanecer en reparacion suspendida
durante bastante tiempo, ya que no volvemos a saber de ella
hasta que el 3 de julio de 1946 Aviacién Civil la destina ini-
cialmente al Aeroclub de Baleares y después al de Valencia,
ya con matricula EE.1-89.

Con fecha 6 de junio de 1953 quedd registrada como EC-
AFQ, continuando en Manises hasta finales de 1959, cuando
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dejo de volar. Finalmente, el 26 de febrero de 1973 fue entre-
gada al Museo de Aeronéutica

Aunque el 3
de dnmembre de 1940 habla ssdo destlnada de la Escuela de
Alcantarilla a la Academia de Leon, lo cierto es que tenemos
constancia de que con posterioridad estuvo encuadrada en la
Escuela de Transformacion de San Javier hasta el mes de julio
de 1941, cuando se hizo cargo de ella la Maestranza de Leon.

Una vez revisada y reparada, el 10 de junio de 1943 fue desti-
nada a Aviacion Civil, que la cedié al Aeroclub de Valencia. En
este permanecio hasta el 10 de agosto de 1946 (cuando ya era
la EE.1-90), cuando a consecuencia de un accidente volvid a la
maestranza leonesa. Esta, ante su estado de inutilidad, propuso
su baja en el Servlcm que fue aprobada eI 30 de mayo de 1947.

lajor.— EI 8 de abril
de 1946, la Maestranza de Leon hacia entrega de este ejem-
plar al coronel Francisco Escribano Aguirre. Anteriormente
habia sido utilizada por las Escuelas Elemental y de Trans-
formacion ya citadas en tantas ocasiones, pero no por la
Academia del Arma.

El 16 de noviembre de 1949 cambié de propietario y matri-
cula, pasando de EE.1-91 a EC-AEQ. El Aeroclub de Reus la
adquirio el 24 de abril de 1950 y la tuvo en vuelo hasta que
sufrié un accidente en Agoncillo el 11 de agosto de 1952, co-
mo consecuencia del cual fue dada de baja en el Registro de
Aeronaves el 11 de mayo de 1957

' - - Federico Pé-
rez Estevez FECIbIa de la Maestranza de Ledn esta avioneta el
12 de marzo de 1943, en compensacion por su Avro Avian EC-
AAI (n/f 594), que habia resultado destruida durante la guerra al
servicio de las tropas nacionales, seguin Aviacién Civil.

El 17 de abril de 1947 qued¢ inscrita en el Registro de
Aeronaves, con la matricula EC-ABV y como propiedad de
Manuel San Salvador.

Resultd destruida en accidente, en San Quirico de Tarrasa,
el 22 de julio de 1951, cuando era ya su propietario José Ma-
ria Marcet

villan 3 Vioth Majc He aqui
otro e;emplar esquivo’ De er solo sabemos que estuvo en-
cuadrado en la Escuela Elemental de Levante, donde debid
de volar muy poco, ya que todas las referencias que tenemos
le situan “en talleres”. En la Maestranza de Albacete estuvo
desde el 1 de enero de 1941 (al menos) hasta comienzos del
mes de agosto, en que fue trasladado a la de Leén, donde
permanecio hasta el 13 de abril de 1943, una vez reparado,
fue entregado a la Direccion General de Aviacién Civil.

Con respecto a sus avatares posteriores, hemos averigua-
do que estuvo volando en el Aeroclub de Madrid y que, final-
mente, la maestranza de la capital propuso su baja -con la
matricula EE.1-93- el 30 de septiembre de 1946, la cual fue
aprobada el 22 del mismo mes del afio siguiente.

30-94. de Havilland DH-60G.lll Moth Major.— EI 9 de julio
de 1946 Rafael Borras Torné se hacia cargo de esta avione-
ta, que se le entregaba en sustitucion de la Moth EC-MMA
(n/f 1253) que habia perdido durante la contienda.

El 31 de mayo de 1947 quedd registrada como EC-AAE,
matricula que en 1940 se habia sido asignado al DC-1 de
Trafico Aéreo Espariol, luego Iberia, que, a su vez, anterior-
mente fue el 42-6 militar.

El 8 de febrero de 1953 resulté destruida en Sabadell a con-
secuencia de un accidente (90% de danos), siendo dada de
baja en el Registro de Aeronaves el 19 de diciembre de 1962.

Durante su etapa de servicio con el Ejército del Aire habia
estado destinada en la Escuela de Transformacion de San Ja-
vier, donde habia sufrido otro accidente el 28 de octubre de
1940, a consecuencia del cual fallecieron el sargento Pedro
Margarit Ayuso y el alumno de la premilitar Justo Diaz Valdés,
al caer, haciendo una barrena, en aguas del Mar Menor. Con
posterioridad fue reconstruida en la Maestranza de Albacete.
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Sin datos. ;Quizas una GP-1?

Una de las GP-1 del Aerm hrb dz Bcn'mres fite ésta, la antigua 30-96, alias “30-4.

}0 - P A finales de 1939 se incorporaba a
Son Bonet una avioneta de este modelo, procedente de
Alcantarilla, para constituir la dotacién de material del
futuro Aeroclub de Baleares. Curiosamente, en el Par-
que sito en dicho aerédromo se le aplicé “por las bue-
nas” la matricula 30-4, que posteriormente fue sustituida
por la correcta 30-96.

El 27 de marzo de 1941, cuando estaba equipada con el
motor Walter J-4 con n/f 96, le fue asignada la matricula

'~ EC-BAO, que mantuvo hasta el 6 de marzo de 1954, En-
tonces paso a ser la ECAFO, siguiendo en el citado aero-
club hasta que fue dada de baja mediante propuesta de la
Maestranza de Albacete de fecha 11 de junio de 1956.

- Sin datos.

y ] Al finalizar la contienda, las tro-
pas vencedoras recuperaron en el Aerédromo de Los Llanos un
ejemplar de este modelo (quizas el antiguo G-ADEP, n/f D.49)
en perfectas condiciones de vuelo. Con su nueva matricula mili-
tar, fue asignado al Grupo de Escuelas de Levante como apa-
rato de enlace de la jefatura del mismo. Posteriormente, el 17
de junio de 1941, quedd destinado al servicio de la Direccidn
General de Instruccion, para su empleo en similar cometido.

Dos afos después paso a la Escuadrilla del E.M. de la Re-
gion Aérea de Levante (en la que ya se hallaba el 18 de sep-
tiembre), que estaba desplegada en Manises. De acuerdo con
lo establecido en la Instruccién General n°® 1 del 2 de noviem-
bre de 1945, la Unidad se convirtié en la 103 Escuadrilla y la
matricula del avion en L.1-99 (por entonces la Escuadrilla te-
nia en dotacion, ademas, un Heinkel He 70, dos Polikarpov |-
15, una Bucker Bu 131 y una Fieseler Fi 156, todos en vuelo).

En este destino continué hasta que causé baja en vuelo en
julio de 1952, siendo finalmente propuesto de baja en el Ser-
vicio por la Maestranza de Albacete el 11 de marzo de 1953,
baja que fue aprobada el 23 de abril.

La matricula EC-AAE fue aws;rmda por segunda vez, a esta Moth Major
(ex 30-94), tras haberla lucido antes un DC-2,



jer Mot - Segun afir-
maba el 13 de abnl de 1939 el comandante jefe del E.M. de
la Region Aérea del Centro, Javier Lavina, en un escrito que
firmaba por orden del teniente coronel jefe de dicha Regidn,
en los aerddromos de Alcantarilla y Los Alcazares se habian
recuperado tres y seis avionetas de este modelo, respectiva-
mente. La que recibié esta matricula sirvié inicialmente en la
Escuela de San Javier, hasta que el 3 de diciembre de 1940
fue destinada a la de Observadores, basada en Malaga, a la
que se incorporo el dia 12.

El 2 de febrero de 1942 fue cedida a Aviacion Civil, que-
dando adscrita al Aeroclub de Madrid desde el dia 20 de este
mes hasta el 2 de febrero del afio siguiente -aunque parece
ser que alternd este destino con periodos de estancia en el
Grupo del Estado Mayor- y después al de Baleares.

En este Ultimo termind su existencia (ya como EE.1-100) el
3 de agosto de 1950 cuando resultd destruida en accidente.

illand DH-82A Tiger Moth.— Al igual que
Ia antenor eI 3 de dlClernbre de 1940 fue destinada a la Es-
cuela de Observadores y se incorporo el dia 12.

El 20 de agosto de 1942 se hizo cargo de ella el aeroclub
de Valencia, al que habia sido destinada por Aviacién Civil el
28 de abril. En Manises permanecié hasta que el 30 de mayo
de 1947 fue dada de baja por inutilidad (como EE.1-101).

30-104. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— Fue utilizada
por la Escuela Elemental de Alcantarilla hasta el 3 de diciem-
bre de 1940, en que fue destinada al Grupo de Escuelas de
Levante como aparato de enlace.

En abril de 1941 entré en revision en la Maestranza de Al-
bacete, y el 13 de enero de 1942 fue destinada a Aviacion Ci-
vil. En febrero se hizo cargo de ella el Aeroclub de Madrid,
que la tuvo en dotacion hasta marzo del afo siguiente, cuan-
do paso al de Barcelona.

El 2 de noviembre de 1945 queddé matriculada como
EE.1-104, y ya en 1953, el 10 de junio, quedé inscrita en el
Registro de Aeronaves como EC-AGB, en el que causé ba-
ja el 15 de enero de 1965, después de haber servido en el
Aeroclub de Sevilla.

En 1969 fue vendida al norteamericanc David Culpepper,
quien la registré en su pais como N182DH, con el nimero de
fabricacion 3195, que, de ser el que originalmente correspon-
dio a esta avioneta cuando salié de fabrica, nos indicaria que
este ejemplar fue el que recibié la matricula militar 33-5 en di-
ciembre de 1933.

30-105. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— Tras su
"obligada” estancia en Alcantarilla, el 3 de diciembre de
1940 fue destinada a la Direccion General de Instruccion y
estuvo basada en Barajas.

Esta Tiger Moth habia side la 30-102. Aqui, la vemos en el aeropuerto de Barajas.

n

30-102. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— Tras su paso
por Alcantanlla sirvio desde el 3 de dlClembre de 1940 en la
Escuela de Transformacson de San Javier, de la que pasoé al
17 Grupo del 13 Regimiento de Bombardeo, en calidad de
agregada, ya en 1942. El 5 de agosto de este ano fue desti-
nada a Aviacién Civil y se hizo cargo de ella el Aeroclub de

30-103. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— Esta también
se mcorporo ala Escuela de Observadores el 12 de diciem-
bre de 1940, por haber sido destinada el dia 3.

El 17 de enero de 1942 fue cedida a Aviacion Civil, que la
asigno al Aeroclub de Madrid, el cual se hizo cargo de ella el
20 de febrero y la devolvid el 2 de febrero del afo siguiente.
Con posterioridad volé en el Aeroclub de Valencia, hasta que
el 10 de agosto de 1946, ya como EE.1-103, fue depositada
en la Maestranza de Leodn, donde fue despiezada. Su baja en
el Servicio, propuesta por esa maestranza, fue aprobada el
30 de mayo de 1947.

Valencia el dia 26. Posteriormente, estuvo en el aeroclub de
Madrid hasta el final de su vida operativa.

El 18 de septiembre de 1951 le fue asignada la matricula
EC-AFL, que sustituyé a la EE.1-102 militar, y el 15 de enero
de 1965 fue dada de baja en el Registro de Aeronaves a con-
secuencia de un accidente.

El dia 28 de ese mes, el Jefe del Estado Mayor del Aire dio
la orden de que se sustituyese la matricula 30-105 por la 30-
162, ya que la primera le habia sido asignada erroneamente
en Alcantarilla en 1939.

El 1 de agosto de 1941 cambiod de destino, pasando a la
Escuela de Observadores, donde permanecié poco tiempo,
ya que en enero del ano siguiente engroso los efectivos de
Aviacion Civil, siendo el Aeroclub de Valencia su primer
usuario, a partir del dia 26.

Posteriormente, perece ser que estuvo temporalmente en
la Academia del Arma remolcando veleros.
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En el Registro de Aeronaves guedd inscrita como EC-AFM
(ex EE.1-162) el 14 de octubre de 1954, volando sucesiva-
mente con los aeroclubes de Valladolid y Madrid hasta que
fue dada de baja en 1965.

30-106. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— Como la
anterior, sirvio en Alcantarilla y en la Direccién General de
Instruccion y, también como sucedié con aquella, el 28 de
diciembre de 1940 el Jefe del Estado Mayor del Aire orde-
no se procediese al cambio de su matricula, que paso a
ser la 30-169.

El 26 de agosto de 1942 la recibid el Aeroclub de Valencia,
en el que termind su vida operativa. El 30 de mayo de 1947
fue dada de baja en el Ejército del Aire (EE.1-169), a causa
de un accidente.

30-107. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— Este ejemplar
sirvio en las Escuelas de Transformacion y de Observadores
antes de que fuese destinado a Aviacion Civil en 1942. Tam-
bién la orden dada el 28 de diciembre de 1940 se referia a él,
pasando a ser su matricula la 30-170.

Inicialmente fue utilizado por el Aeroclub de Madrid, en
el que sufrié un accidente, ocurrido en Barajas, el 4 de
mayo de 1943.

A partir de diciembre de 1945, al menos, estuvo cedido al
Aeroclub de Sevilla, y, ya en 1948, el 3 de junio fue dado de
baja en el Ejercito del Aire (propuesta n® 45 de la Maestran-
za de Ledn). Pero, curiosamente, esta baja no debio ser la
definitiva, ya que el 15 de marzo de 1951 la Maestranza de
Madrid volvié a proponerla, siendo aprobada en esta oca-
sién el 22 de mayo.

Sea como fuere, el 1 de marzo de 1954 quedd inscrito en
el Registro de Aeronaves, con la matricula EC-AHY y a nom-
bre del aeroclub hispalense. Finalmente, en ese Registro de-
jo de figurar el 18 de diciembre de 1974 “por destruccion™.

30-108 a 30-111. Desconocidos.— Sin datos.

30-112. Farman F-193.— Al final de la guerra, en los aero-
dromos de La Torrecica y Los Llanos, en Albacete, fueron re-
cuperados tres aparatos fabricados por este constructor fran-
cés (entre los que habia un ejemplar bimotor, del que tratare-
mos en un proximo trabajo), a uno de los cuales -que pudiera
ser el antiguo F-ALFB (n/f 3/7267)- se le asigno esta matricu-
la militar. Inicialmente, estuvo destinado en el Parque Even-
tual de Cataluna, en Sabadell, como avién nodriza.

Aunque no sabemos hasta qué fecha permanecio en vuelo,
si podemos afirmar que en septiembre de 1945 estaba desti-
nado en el 23 Regimiento de Caza, en Reus, pero se hallaba
en la Maestranza de Logrono a falta de repuestos.

Dicho organismo propuso su baja en el Servicio, como L.7-
112, el 22 de mayo de 1947, la cual fue aprobada el 3 de
septiembre del mismo ano.

30-113. GP-1.— Procedente de recuperacion, fue destina-
da en noviembre de 1939 a la entonces denominada Escua-
drilla del Estado Mayor, en Cuatro Vientos, y en enero de
1941 estaba agregada a la Escuela de Caza, en donde per-
manecio hasta el mes de diciembre, cuando fue destinada a
Aviacion Civil. Su principal usuario fue el Aeroclub de Barce-
lona, a cuyo nombre quedo inscrita en el Registro de Aerona-
ves el 10 de junio de 1953, con la matricula EC-AFY (ex L.3-
113) y dotada de un motor Gipsy Major.

En agosto de 1955 fue depositada en la Maestranza de Al-
bacete, la cual propuso su baja en el Servicio el 23 de abril
de 1953, que fue aprobada el 26 de junio.

30-114. GP-1.— Aunque en marzo de 1940 fue destinada
a la salmantina Escuela de Vuelos sin Visibilidad, no llego
a incorporarse a la misma, ya que hasta mediados de 1941
permanecio en reparacion suspendida en la Maestranza de
Cuatro Vientos. En cambio, el 10 de mayo se hizo cargo de
ella Aviacion Civil -cuando ya tenia la matricula EC-BAQ-,
que la cedié nueve dias después al Aeroclub de Barcelona,
que la tuvo en dotaciéon hasta abril de 1950, en que paso al
de Santander.

En 1953 debid resultar destrozada en accidente, ya que,
segun aclaraba en un escrito la Direccion General de Avia-
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cion Civil, “sus restos, indtiles para el vuelo estan en la Maes-
tranza de Ledn”. En consecuencia, no llegd a recibir el nuevo
registro ECAFZ que se le habia asignado en ese afo.

30-115. GP-1.— Desde que fue recuperada al final de la
guerra estuvo en la Maestranza de Madrid, de la que salio,
una vez finalizada su puesta a punto, con destino al Aeroclub
de Barcelona el 19 de mayo de 1941.

El 12 de diciembre de 1942, cuando ya lucia la matricula
civil ECBAR, entro en el Parque Eventual de Catalufa para
que se procedise a su reconstruccion, puesto que habia sufri-
do un accidente.

Ya en 1953, concretamente el 10 de junio, quedé matricu-
lada como EC-AGA; por entonces estaba dotada de un motor
Gipsy Major.

Finalmente, fue propuesta de baja por la Maestranza de Al-
bacete el 16 de marzo de 1959 y causé baja en el Registro
de Aeronaves el 14 de agosto de 1961.

30-116. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— Sabemos
que el 30 de noviembre de 1939 estaba en estado til en la
Maestranza de Marruecos y que después se hizo cargo de
ella la de Albacete, que se ocupé de su reparacion.

La Escuela de Observadores la tuvo destinada desde el 10
de noviembre de 1941 hasta el 20 de febrero del afio siguien-
te, en que paso al Aeroclub de Madrid.

El 23 de noviembre de 1953 quedd inscrita en el Registro
de Aeronaves como EC-AIU, a nombre de la Direccién Gene-
ral de Aviacion Civil (prestada al RACE), y, tras continuar en
activo algunos afios mas con el citado aeroclub, fue dada de
baja en el Registro el 15 de enero de 1965 y desguazada en
Cuatro Vientos.

Se especula con la posibilidad de que hubiera sido la anti-
gua FAQJX (n/f 3657).

30-117. Miles Falcon Six.— En el Parque Regional Sur ha-
bia en septiembre de 1939 una avioneta de este modelo, pro-
cedente de la Aviacion Legionaria y portadora de la falsa ma-
tricula civil italiana I-BELA -que se dice que fue pintada por un
italiano en homenaje a su esposa (Isabela)-, que el dia 16 de
ese mes se ordend que fuese sustituida por la 30-117.

Sabemos que durante todo el afio 1941 estuvo en repara-
cion en la Maestranza de Madrid y que el 21 de febrero de
1942 paso a ser propiedad de Mercedes Iriarte, viuda de Ma-
zarredo, con la matricula EC-CAQO. Después de haber perte-
necido a CETFA, a Ramon Mufioz Soler y al Aeroclub de
Reus, el 13 de noviembre de 1950 se le extendié el nuevo
certificado de matricula EC-ACB.

Curiosamente, en el Registro de Aeronaves figura con el
numero de fabricacion 197 (que corresponderia a la antigua
EC.BDD de Rafael Mazarredo) y dotada de motor Gipsy Six
(la autentica EC.BDD era una M-3A y tenia motor Gipsy Ma-
jor). En el momento de redactar estas lineas, pertenece a la
Fundacion Infante de Orleans y se encuentra en Inglaterra,
donde los técnicos que estan interviniendo en su reconstruc-
cién han determinado sin lugar a dudas que corresponde a la
version Falcon Six.

En cuanto a su identidad y procedencia originales, hemos
de confesar que nos traen “por la calle de la amargura”. Su
matricula “italiana” nos llevo a considerar en un principio que
fuese una de las dos M-3A que fueron vendidas en ltalia: la
IZENA (n/f 131 y ex G-ADBF), adquirida en junio de 1935 por
un tal Parodi para participar en el “Raduno Sahariano” y que
fue devuelta en 1936 al fabricante, que posteriormente la
vendio en Suiza en diciembre de 1938 (HB-USU), o la n/f
163, ex G-ADHC, que también recibié la matricula I-ZENA en
marzo de 1936. Pero posteriormente tuvimos que desechar
esta posibilidad.

Por otro lado, de los dos ejemplares que habia en Espana
antes de la guerra (EC-DBB, n/f 201 y BDD, n/f 197), esta
claro que no pudo ser el primero, ya que fue militarizado co-
mo 30-55, como ya hemos visto, y el EC-BDD fue derribado
en Teruel a finales de agosto de 1936, segun afirma Jesus
M# Salas Larrazabal(1). Ademds, ambos eran de la version
M-3A (motor Major de 130 C.V).



De las inscritas en el registro civil britanico, creemos que
las posibilidades se centran en la M-3C Falcon Six G-ADLS
(n/f 231), que es la Unica cuyo destino final no esta perfecta-
mente determinado(11). Gerald Howson afirma, una vez mas
sin citar en qué se basa para ello, que la G-ADLS llegé a Bil-
bao el 14 de agosto de 1936.

Finalmente, podemos anadir que el 18 de enero de 1944,
la Maestranza de Albacete, tras haber procedido a su repa-
racion (por valor de 24.241'75 pesetas), hacia entrega de
la Miles Falcon ECCAO a CETFA, equipada del motor
Gipsy Six de 200 C.V. cuyo n/f era el 6887. ;Podria tratar-
se, a pesar de su pretendida destruccion, del original y ver-
dadero EC-BDD?

30-118. GP-1.— El 16 de septiembre de 1939, en el Par-
que Regional Sur se daba la orden de pintar esta matricula al
ejemplar con el nimero de fabricacion 039. Alli se procedié a
su revision y reparacion y se le dotd de dispositivos para el
vuelo sin visibilidad, siendo destinado el 28 de febrero del
ano siguiente a la Escuela de VSV, en Matacan, a la que se
incorporé el dia 6 de marzo y en la que durd muy poco tiem-
po, ya gue el 21 de mayo resulté destruido en accidente y
causo baja en el Servicio.

30-119. GP-1.— Al igual que la anterior, en Tablada esta-
ba el 16 de septiembre de 1939, cuando se dio la orden de
pintar la matricula 30-119 a la avioneta GP-1 con el “nume-
ro de fabrica 1.

Tras ser reparada y dotada de “capucha”, fue destinada a
la Escuela de VSV el 4 de marzo de 1940, a la que se incor-
poro el dia 25. Su vida operativa iba a ser aliin mas corta que
la de la 30-118, puesto que el 9 de abril quedd totalmente
destruida en accidente sufrido en Olmedo, a consecuencia
del cual fallecid el teniente Antonio Calvo Martin.

30-120. GP-1.— EIl 16 de septiembre de 1939 se encontra-
ba en el Parque Regional Sur, con la letra P, pintada en su
deriva, como todo signo identificativo (por lo que suponemos
que en la aviacion republicana habia estado matriculada co-
mo EG-016).

Una vez revisada y reparada se le hizo un vuelo de prueba
en Tablada el 26 de marzo de 1940, y en febrero de 1941 fue
destinada a Aviacion Civil y entregada al Aeroclub de Barce-
lona. Poco después, el 27 de marzo, le fue asignada la matri-
cula ECBAS.

En ese aeroclub permanecio, aunque con ciertos periodos
de destino en el Grupo del Estado Mayor (en el que, por
ejemplo, estaba en febrero de 1943) y en escuelas de VSM,
hasta que paso al de Valladolid en enero de 1950.

Ya en 1952, el 25 de marzo, qued¢ registrada como EC-
ADF, y el 13 de junio result¢ accidentada en Villanubla, mu-
riendo sus tripulantes, teniente Eduardo de la Cal Revilla y al-
férez José Luis Rincon Lopez.

Reconstruida en la Maestranza de Leodn, fue entregada al
aeroclub de esa ciudad, con la matricula EC-ALE con que fue
inscrita en el Registro de Aeronaves el 1 de marzo de 1956.

En junio de 1958 tuvo otro accidente, que seria el definiti-
vo, y el 22 de noviembre de 1961 fue dada de baja en el
RNAC.

30-121. Caudron Aiglon.— Lamentablemente, los Unicos
datos que tenemos de esta avioneta poco nos aclaran de su
vida operativa. Sabemos que fue recuperada en Oran vy tras-
ladada a Tetuan, y que desde aqui fue remitida a la Maes-
tranza de Madrid el 28 de febrero de 1940, a donde no habia
llegado todavia el 26 de marzo. A partir de entonces perde-
mos su rastro.

30-122. Caudron Aiglon.— El tantas veces citado 16 de
septiembre de 1939 se dio la orden en el Parque Regional
Sur de pintar la matricula 30-122 a la avioneta de este mode-
lo que tenia el “numero de fabrica 143/7304", cuya matricula
de origen habia sido la F-AOVD.

A finales de marzo de 1940 se hallaba pendiente de repa-
racion en Maestranza de Madrid, a donde habia sido remitida
por la de Sevilla a finales de 1939. Y, aunque el 5 de julio de
1940 el Jefe del Estado Mayor del Aire ordend su destino a la

Direcciéon General de Aviacién Civil, dudamos que llegase a
estar en servicio, ya que no hemos encontrado ningun dato o
referencia sobre su paso por aeroclubes o unidades militares.

30-123. Caudron Aiglon.— Esta matricula fue aplicada en
el Parque Regional Sur a la avioneta con “numero de fabrica
EA-001" (que en realidad habia sido su anterior identidad mi-
litar en las FARE). De Tablada fue enviada a Cuatro Vientos,
siendo destinada a Aviacion Civil el 5 de julio de 1940, aun-
que, como la anterior, suponemos que paso directamente a
desguace, pues tampoco hemos encontrado rastros de su
paso por unidades militares ni aeroclubes.

30-124. Caudron Luciole y Monocoupe 90.— Entre las
Luciole recuperadas al final de la guerra estaba la que reci-
biria esta matricula, la cual permanecié en el Parque Regio-
nal Norte/Maestranza Aérea de Logrofio hasta el 28 de ju-
nio de 1941, que fue cuando finalizé su reparacién. Poco
después, paso cedida por Aviacion Civil al Aeroclub de Za-
ragoza, y el 3 de diciembre de ese ano resultd destruida al
aterrizar en Sanjurjo.

Por otro lado, en el Aerédromo de Alcantarilla fue recupera-
da la Monocoupe 90 con matricula republicana EQ-001, que,
al parecer, no era otra que la EC-APP (n/f 574) de antegue-
rra. Desde el final de la contienda estuvo en las Maestranzas
de Albacete y Sevilla, que estaban a la espera de recibir los
repuestos necesarios para su reparacion. Ya en 1949, este
ultimo organismo procedioé a entregar la avioneta “con matri-
cula militar EE.1-124 (j!) y motor Lambert n® 3016" a Augusto
Taillefer (quien la habia adquirido a Miguel Arteman el 13 de
julio de 1936).

El 8 de septiembre de 1949 quedo inscrita como EC-AEM,
y, finalmente, el 6 de julio de 1961 fue dada de baja en el Re-
gistro de Aeronaves.

30-125. GP-1.— EIl 18 de diciembre de 1940 se hizo entre-
ga de la misma al Aeroclub de Sevilla, en compensacién por
la DH-60 EC-HAA de su propiedad que, como 30-51, habia
sido derribada el 28 de julio de 1936, y el 27 de marzo de
1941 se le asigno la matricula civil. EC-AAO.

En el aeroclub sevillano transcurrié su vida operativa hasta
que el 21 de marzo de 1949 resulté destruida en accidente
ocurrido en Arbds (Tarragona). Con anterioridad, el 5 de oc-
tubre del afho anterior, le habia sido asignada la nueva matri-
cula EC-ADD.

30-126. GP-1.— EIl 28 de noviembre de 1939 estaba en
Los Alcazares, fecha en que se ordend su entrega al Parque
de Baleares para su posterior cesion al aeroclub de las islas,
que se llevo a efecto el 22 de enero de 1940.

El 27 de marzo de 1941, Aviacién Civil le asigné la matricu-
la EC-BAM. Como curiosidad diremos que, con anterioridad,
en Son Bonet se habia procedido a pintarle, erroneamente, la
matricula militar “30-2", que, una vez subsanado el error, se
sustituyo por la definitiva y correcta.

Hasta 1951 permanecio en el aeroclub balear en usufructo,
ya que su propietario seguia siendo el Ministerio del Aire (Di-
reccion General de Aviacién Civil). Precisamente el 25 de
agosto de este ano, cuando ya era EC-AFP, resultd destruida
en accidente en las inmediaciones del Aerédromo de Son
Bonet.

30-127. GP-1.— En noviembre de 1939 estaba en Alcan-
tarilla, desde donde fue enviada al Parque de Baleares para
su revision y reparacion. Terminada esta labor, fue cedida
al aeroclub local el 22 de enero de 1940, con la errénea
matricula militar “30-1".

Pero poco disfruté éste de ella, ya que el 1 de marzo
quedo destrozada en un accidente, a pesar de lo cual el 27
de marzo de 1941 se asigno a sus restos la matricula civil
EC-BAP.

30-128. GP-1.— Esta también se encontraba en Alcanta-
rilla a finales de 1939 e igualmente fue cedida al Aeroclub
de Baleares, al que se hizo entrega de la misma el 22 de
enero de 1940, nuevamente con una matricula militar equi-
vocada: la “30-3".

Su existencia fue igual de efimera, puesto que el 5 de abril
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resulto destruida en accidente. El 27 de marzo de 1941 se
asigno la matricula civil EC-BAQ a sus restos.

30-129. GP-1.— Ademas del DC-2 EC-AAY y de la Miles
Falcon EN-001, en el Aerédromo de Manises fue recuperada
la GP-1 EG-020, que tenia rota la bancada del motor. Una
vez reparada, el 6 de diciembre de 1939 fue trasladada en
vuelo al Parque de Cuatro Vientos, donde se procedié a ha-
cerle una revisién mas profunda y a aplicarle la matricula mi-
litar que le habia correspondido.

Tras servir en la Escuadrilla del Estado Mayor, volvié a en-
trar en Maestranza en febrero de 1941 para una nueva revi-
sion. El 2 de abril, Aviacion Civil se hizo cargo de ella, con la
matricula EC-BAT, que le habia sido asignada el 27 de mar-
zo, y posteriormente la cedid al Aeroclub de Barcelona.

Las noticias posteriores que tenemos de este ejemplar
hacen referencia a su estancia en la Maestranza de Logro-
fo desde agosto de 1949, al menos, y a su destruccién en
accidente ocurrido en Agoncillo el 9 de agosto de 1950, co-
mo L.3-129, a consecuencia del cual fallecieron sus tripu-
lantes, capitan Gonzalo Inenariti Alcaraz y teniente José
Luis Gonzalez Barona.

1ocido.— Sin datos.

30-140 a 30-145. Caudron Aiglon.— Entre las ocho avionetas
Caudron que fueron recuperadas en Lorca al final de la guerra
estaban estas seis Aiglon, que a principios de 1940 fueron envia-
das a la Maestranza de Madrid para su revision y reparacion.

De la 30-142 sabemos que se incorporé al Aeroclub de
Barcelona el 5 de junio de 1941 y que practicamente no vold,
ya que “por un grave defecto de construccion” hubo que des-
piezarla en el Parque Eventual de Catalufa, labor que se ini-
ci6 el 16 de noviembre de 1942,

La 30-145 fue entregada al Aeroclub de Valencia el 20 de
diciembre de 1940, el 27 de marzo de 1941 recibié la matricu-
la EC-CAC y el 6 de marzo de 1943 caus6 baja por inutilidad.

Las 30-140, 143 y 144 constituyeron el primer material de
vuelo del Aeroclub de Madrid, al que se incorporaron el 27 de
marzo de 1941, el mismo dia en que Aviacion Civil les asigné
las matriculas EC-BAD, BAE y BAF, respectivamente.

Dado que seguian siendo propiedad del Ministerio del Ai-
re, el 2 de noviembre pasaron a ser, administrativamente al
menos, las L.2-140, 143 y 144. Finalmente, las tres fueron
dadas de baja en el Servicio el 8 de marzo de 19486, segun

Los inconfundibles barracones de San Javier sirven de marco a esta E-30 (30-134), que aparece en posieion tan poco airosa. (Foto: cortesia de Juan Arrdez).

30-130 a 30-138. Hispano E-30.— En el antiguo campo re-
publicano de Los Alcazares fueron recuperados nueve ejem-
plares de este modelo, los cuales, una vez revisados y repa-
rados, sirvieron en la Escuela de Transformacion del Grupo
de Levante, en San Javier, hasta enero de 1943, cuando fue-
ron destinados a la Academia del Arma los que todavia se-
guian en servicio, que se incorporaron en el mes de febrero.

El 30-133 result6 destruido en San Javier el 9 de julio de 1940,
en accidente a consecuencia del cual perdieron la vida el tenien-
te Manuel Copano Taboada y el alférez Antonio Herrero Garcia.
El 30-130 estuvo en Maestranza de Albacete, propuesto de ba-
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ja, desde al menos el mes de enero de 1941, al igual que el 30-
132; el 30-136 se destrozd en accidente el 21 de octubre de
1942 y el 30-138 sufrié el mismo final, también en 1942.

Asl, pues, a Leon llegaron a incorporarse los 30-131, 134,
135 y 137, que desde diciembre de 1945 se convirtieron en
EE.2-131, 134, 135 y 137, al tiempo que recibieron los indi-
cativos 82-40, 41, 42 y 43, respectivamente.

El EE.2-131 fue dado de baja en abril de 1949, los 134 y
135 el 1 de junio de 1948 y el 137 (tras pasar por el Grupo
del Estado Mayor, al que fue destinado el 2 de agosto de
1949) el 26 de abril de 1952.




propuesta de la Maestranza de Madrid de fecha 28 de ene-
ro de ese afno.

De la 30-141 lo unico que hemos podido determinar es que
el 26 de marzo de 1940 estaba en dicha Maestranza pen-
diente de baja.

30-146. Caudron (4 Aiglon?).— Solamente tenemos cons-
tancia de que, con anterioridad al 26 de marzo de 1940, la
Maestranza de Madrid ya habia propuesto la baja de la avio-
neta Caudron que tenia esta matricula y de que, en esa fe-
cha, se estaba a la espera de la aprobacion definitiva de la
misma para proceder al despiece de este ejemplar.

S

Durante poco mds de un afio estuvo la Fox Moth 30-147 (que agui apa-
rece en su etapa-civil) en la Escuela Elemental de Alcantarilla.

30-147. de Havilland DH-83 Fox Moth.— En el aero-
dromo albacetefio de La Torrecica recuperé la Aviacion
Nacional esta avioneta, que resulté ser la misma que el 23
de abril de 1934 habia guedado registrada como EC-WA
(n/f 4087), a nombre del Patronato Iglesias para la Expedi- “
cion al Amazonas. En el efimero Parque de Hidros de Los |
Alcazares se procedio a su revision y reparacion, y el 13 |
de octubre de 1939 fue destinada a la Escuela Elemental |
de Alcantarilla, donde estuvo hasta el 2 de febrero de
1941, fecha en que fue entregada a Antonio Zufdiga Alva- |
reda, en compensacion por el ejemplar del mismo modelo |
(ECAVA, n/f 4066) que habia perdido durante la guerra. '

Ya en 1949, concretamente el 31 de marzo, quedd ins-
crita en el Registro como EC-AEI, y al menos hasta finales
de 1958 permanecio en vuelo. Finalmente, fue dada de

baja el 25 de febrero de 1963, |
i - /4

30-148. Caudron Aiglon.— Durante todo el afio 1940 es-
tuvo en reparacion en Cuatro Vientos, hasta que el 23 de di-
ciembre se hizo cargo de ella la Direccién General de Avia-
cion Civil, a la que habia sido destinada el 5 de julio -junto
con otras quince avionetas de este modelo-, que después la
cedio al Aeroclub de Valencia.

El 27 de marzo de 1941 recibié la matricula EC-CAE y po-
co despues, el 23 de septiembre, resultdé destruida en acci-
dente sufrido en Manises, por lo que fue dada de baja por
inutilidad el 6 de marzo de 1943.

30-149. GP-1.— Desde finales de 1939 la Maestranza Aé-
rea de Madrid se encargd de su puesta a punto, y el 10 de
abril de 1940 fue destinada a Aviacion Civil y cedida al aero-
club de Sevilla.

El 27 de marzo del aho siguiente quedd matriculada como
EC-AAP y en diciembre de 1942 el aeroclub sevillano la devol-
vio a Aviacion Civil, recibiendo a cambio la Moth Major 30-88.
Sabemos que posteriormente estuvo encuadrada en el aero-
club de Madrid, pero desconocemos cual fue su suerte final.

30-150. Desconocido.— En este caso o Unico que po-
demos afirmar es que durante todo el ano 1941 estuvo en
reparacion en la Maestranza de Logrono una avioneta con
esta matricula.

30-151. Desconocido.— Caso similar al de la 30-150. Como
ésta, permanecio en Maestranza de Logrofo a lo largo de 1941,
si bien podemos afnadir que en un parte de existencia de avio-

nes en dicho establecimiento, correspondiente al mes de diciem-
bre de ese ano, figura junto a esta matricula y escrito a mano
“Flat G 8" de Io que de]amos constancia “por si las moscas..

2. Desconocido.— Sin datos.

J0-153. GP-1.— El 26 de marzo de 1940 se hallaba en re-
vision en la Maestranza de Madrid, en la que siguié hasta el
dia 6 de mismo mes de 1941, cuando fue entregada al Aero-
club de Madrid por la Direccién General de Aviacion Civil, a
la que habia sido destinada el 21 de febrero. El 27 de marzo
quedd matriculada como EC-CAH (por entonces estaba dota-
da del motor Walter J.4 con n/f 95).

Con fecha 28 de enero de 1946 fue propuesta de baja por la
citada Maestranza, baja que fue aprobada por la superioridad el
8 de marzo, pero que no se debid consumar, ya que fue recons-
truida en Cuatro Vientos. De su existencia posterior sabemos
que el 11 de mayo de 1951 qued¢ inscrita en el RNAC, como
EC-ACY y equipada con un motor Gipsy Major, a nombre del
Aeroclub de Santander, en el que transcurrid su vida operativa.

Finalmente, fue dada de baja en el Registro de Aeronaves
el 10 de junio de 1957, mientras que el 4 de marzo de 1960
la Maestranza de Albacete proponia su baja en el Servicio.

30-154. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— El 26 de ma-
yo de 1939, Federico Norefa, a la sazdn jefe de las Fuerzas
Aereas de Baleares, contestaba a la orden del General Jefe
del Aire, firmada por el coronel Moreno Abella, jefe del Esta-
do Mayor, de que comunicase “los aviones y avionetas que
tenga en su poder”, afirmando que “el Unico aparato recupe-
rado es la avioneta Tiger Moth”. Dado el caracter de recupe-
rado que se atribuye a este ejemplar, suponemos que al fina-
lizar la guerra aterrizo, voluntaria o involuntariamente, en Ba-
leares, procedente de la Aviacion Republicana.

En el Parque de Baleares se encontraba en revision el 30
de noviembre de aquel ano, asi como el 30 de mayo de
1941, mientras que en junio de 1942 figuraba ya entre los
efectivos del aeroclub de las islas, en el que debid seguir du-
rante muchos anos, bajo pabellén militar.

El 30 de enero de 1954 quedd inscrita en el RNAC, con la
matricula EC-AFN, a nombre del RACE. Por ultimo, el 15 de
enero de 1965 causo baja en el Registro por haber sido des-
guazada en Cuatro Vientos.

La elegancia de lineas de la GP-1 queda patente en esta instantdnea de
la EC-AGF (30-135), que fue tomada en Agoncillo.

guerra estuvo en revisién y reparacion en la Maestranza
de Madrid, hasta que el 24 de noviembre de 1941 fue des-
tinada al aeroclub de la capital, donde permanecio hasta
marzo de 1942. En este mes volvié a entrar en Maestran-
za de Madrid, y en el mismo mes del afo siguiente fue
destinada al Grupo de Transporte y Entrenamiento del Es-
tado Mayor, en cuya segunda escuadrilla sirvié hasta que
resulté accidentada el 16 de junio de 1951 (por entonces
tenia la matricula L.3-155 y el indicativo 91-23). Como
consecuencia de ese accidente fue propuesta de baja por
la citada Maestranza el 19 de septiembre de 1951, la cual
. fue aprobada el 17 de octubre. Posteriormente, fue vendi-
~ da al Aeroclub de Logrofio con fecha 13 de noviembre, el
cual la registro a su nombre el 24 de abril de 1952, con la
matricula EC-AGF.

\
\
\
| 40-155. GP-1.— Desde que fue recuperada al finalizar la
\
\
|
|
\
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A buen seguro que esta debio ser la tnica foto que se hizo de la efimera
GP-1, 30-156. (Foto: cortesia de Juan Arrdez).

30-156. GP-1.— Los Unicos datos que hemos podido
encontrar de este ejemplar hacen referencia a su estan-
cia en las maestranzas de Madrid y Logrofio durante
buena parte de 1939, 1940 y 1941 y a su baja en el Ser-
vicio con fecha 18 de marzo de 1941, a propuesta de la
Maestranza de Logrofio.

A

30-157. GP-1.— Solamente hemos llegado a averiguar que
el 18 de noviembre de 1939 fue entregada al Aeroclub de Se-
villa y que resulté destruida en accidente en fecha que des-
conocemos, pero que fue anterior a septiembre de 1941.

30-158. GP Especial.— El 21 de octubre de 1939 se en-
contraba en la Maestranza de Madrid la avioneta GP mono-
plaza portadora de esta matricula. Sin duda se trataba de la
antigua EC-BEE, en la cual Lorenzo Richi llevé a cabo el
vuelo Madrid-Guinea y vuelta, en enero y febrero de 1936, y
la vuelta aérea a Espafa en quince horas y treinta y un minu-
tos el dia 5 de junio del mismo afo.

En noviembre de 1941 fue devuelta a Manuela Alvarez-Ca-
pra, viuda de Richi, quien la debio vender poco despueés al
Aeroclub de Madrid, el cual la registrd a su nombre, y con la
matricula EC-CAM, el dia 11.

De su existencia posterior poco hemos podido averiguar,
excepto que la Maestranza de Madrid la propuso de baja el
28 de enero de 1946 (aprobada el 8 de marzo), lo que nos
hace suponer que el Ejército del Aire se hizo cargo de ella
después de que sirviese en el mencionado aeroclub; de he-
cho fue dada de baja con la matricula militar L.3-158.

\

30-160. GP-1.— Este es otro de los ejemplares “misterio-
sos”, del que solo hemos conseguido averiguar que tras su
paso por la Maestranza de Madrid se incorporé a la Acade-
mia del Arma en abril de 1940, en la cual permanecié hasta
gue entro en la Maestranza de Ledn el 17 de marzo de 1941,
donde fue propuesta de baja en el mes de septiembre.

30-161. Hispano E-30.— Aparte de los nueve ejemplares de
este modelo ya citados, hubo otros cuatro cuyo origen desco-
nocemos, ya que en la abundante documentacién que hemos
consultado Gnicamente se hace mencién, como recuperados al
enemigo, a los que estaban en Los Alcazares al finalizar la gue-
rra. De cualquier forma, parece ser que la Aviacion Nacional ini-
cialmente llego a asignar a este modelo el indicativo 32 durante
la guerra, lo que implica que alguno debid tener en su poder (se
habla de que, después, uno tuvo la matricula 30-10 o 30-11,
extremo que no hemos podido confirmar). Sea como fuere, no
descartamos la posibilidad de que ésta fuera su procedencia.

El 30-161 -los otros tres son los 30-184, 185 y 189- salio de revi-
sion y reparacion en la Maestranza de Albacete en febrero de
1941 y fue destinado a la Escuela de Transformacion de Levante.

Posteriormente, en febrero de 1943 se incorpor¢ a la Academia

del Arma, a la que habia sido destinado en diciembre de 1942.
En diciembre de 1945 recibié la matricula EE.2-161 y el indicati-

vo 82-44, siguiendo en Ledn hasta que, finalmente, fue dado de

baja el 1 de junio de 1948, a propuesta de la maestranza leonesa.

30-162.— (véase la 30-105)

30-163. GP-1.— Tras su puesta a punto en la Maestranza
de Madrid, fue entregada a Aviacion Civil por destino y cedi-
da al Aeroclub de Sevilla el 10 de julio de 1940. El 27 de mar-
zo de 1941 le fue asignada la matricula EC-AAQ, y en fecha
que no hemos podido determinar, pero que no ha de ser muy
lejana al 29 de julio de 1943, resultd destruida en accidente.

30-164. Caudron Aiglon.— El Jefe del Estado Mayor ordenaba el
5 de julio de 1940 que esta avioneta quedase destinada a la Direc-
cion General de Aviacion Civil, procedente de Maestranza de Cuatro
Vientos. Cinco dias despues, el Aeroclub de Madrid se hizo cargo de
ella, teniéndola en servicio hasta que fue dada de baja el 8 de marzo
de 1946, a propuesta de esa maestranza de fecha 28 de enero.

El 27 de marzo de 1941 habia quedado matriculada co-
mo EC-BAG.

30-165. Caudron ¢Aiglon?.— Una avioneta de esta marca,
pero de modelo indeterminado, se encontraba en Maestranza
de Madrid el 26 de marzo de 1940, en reparacion suspendida,
situacion en la que seguia el 20 de enero del aino siguiente.

Finalmente, fue propuesta de baja en abril de 1941.

Curiosa vista de la antigua GP-2, 30-159, sin carenado de las patas principales del tren de aterrizaje.

30-159. GP-2.— Entre las avionetas que estaban el 26
de marzo de 1940 en la Maestranza de Madrid se halla-
ba este ejemplar, que era “propiedad del teniente Velaz
de Medrano” y debia ser el que su propietario inscribié
en el Registro de Aeronaves el 14 de mayo de 1936 co-
mo EC-FFB.

El 14 de agosto de 1940, su nuevo propietario, Francisco
Madurga Val, la registré a su nombre y con la matricula EC-
AAM y nimero de fabricaciéon 3. El 1 de mayo de 1950 fue
adquirida por el Aeroclub de Zaragoza, y el 26 de junio de
1957 resulté destruida en accidente, a consecuencia del cual
fue dada de baja en el RNAC el 31 de julio de ese afio.

"
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'30-166. Caudron Aiglon.— Al igual que la anterior, el
26 de marzo de 1940 estaba en Maestranza de Madrid, en
reparacion, y el 5 de julio fue destinada a Aviacion Civil,
cuya Direccion General la cedié al Aeroclub de Valencia el
15 de noviembre.

y poco después, el 23 de septiembre, sufrié un accidente, en
el que fallecieron sus tripulantes, los tenientes Mariano Verdu
\ Mascard y José Maria Diaz Rodriguez.

El 27 de marzo de 1941 se le asigné la matricula EC-CAD .

En esta vista de la Caudron Aiglon EC-AFR (30— 166), puede apreciarse que todavia conserva en el intradds del ala derecha la escarapela militar.

Reconstruuda en la Maestranza de Albacete y equipada con
un motor thsy Major, quedo inscrita en el Registro de Aero-

naves el 6 de junio de 1953, con la matricula EC-AFR, si-

guiendo destinada en Valencia.

Ya en 1959, el 10 de febrero la citada maestranza Propuso su
baja en el Servicio, que fue aprobada el dia 27, mientras que en
el Registro de Aeronaves Civiles causé baja el 16 de noviembre
de 1964. Curiosamente, en éste figura con el nimero de fabrica-
cién 1351, que es erréneo. ¢ Pudiera tratarse del 73517,

\&

30-167. Caudron ;Aiglon?.— El Unico dato que conocemos
es que una avioneta Caudron con esta matricula estaba pendien-
te de baja en la Maestranza de Madrid el 26 de marzo de 1940.

30-168. Miles ¢;M-3A Falcon Major?.— Al finalizar la gue-
rra civil, en el Aerddromo de Manises fue recuperada, como
ya hemos citado, la Miles Falcon EN-001. ¢ Podria ser ésta la
antigua EC-W48 y EC-BDD (n/f 197), que Rafael Mazarredo
habia registrado a su nombre el 16 de junio de 1935 y que al
comenzar la guerra quedé en poder del bando republicano?.

Cuando fue creado el Grupo de Transporte y Entrenamien-
to del Estado Mayor, en él quedd destinada, hasta que, tras
recibir la matricula L.5-168 en diciembre de 1945, dejo de vo-
lar en septiembre de 1947 a consecuencia de un accidente
sufrido en Jerez de la Frontera el dia 18. El 29 de octubre de
este afo entré en Maestranza de Madrid, de donde no volvio
a salir, ya que ésta propuso su baja en el Servicio el 3 de oc-
tubre de 1951, que fue aprobada el 2 de noviembre.

El 11 de febrero de 1952, el Aeroclub de Huesca la compro
en subasta, sin motor, y aunque en el Registro de Aeronaves
llegd a tener reservada la matricula EC-AGY, no se tramit6 la
documentacion pertinente para su matriculacion.

Finalmente, causé baja en el Registro de Aeronaves el 15
de marzo de 1961.

30-169.— (véase la 30-106)

Cm la maestranza al fondo, vemos en Cuatro Vientos a la T:ger Moth
que habia sido la 30-170. ¢ Cual seria el cometido de los dispositives
que a modo de “drops™ aparecen bajo sus alas?.

30-170.— (véase la 30-107)
——

30-171. Caudron Luciole.— Una vez reparada en la Ma-
estranza de Madrid, fue destinada a la Direccion General de
Aviacion Civil (Aeroclub de Madrid) el 7 de abril de 1941.

En este aeroclub transcurrid su vida operativa (dotada
de un motor Walter J-4, n/f 90), y no llegd a estar inscrita
en el RNAC.

La citada maestranza propuso su baja, como L.2-171, el 4
de abril de 1946, que fue aprobada el 2 de julio.

30-172. Caudron Luciole.— Este ejemplar permanecié en
la Maestranza de Madrid hasta que el 8 de abril de 1941 fue
destinado a Aviacion Civil (Aeroclub de Madrid). Entonces
estaba dotado del motor Walter J-4 cuyo numero de fabrica-
cion era el 121.

Y en esa maestranza se encontraba el 11 de febrero de
1944 para proponer de baja.

30-173. Desconocido.— Sin datos.

30-174 a 30-176. Koolhoven FK.51 bis.— En el aero6-
dromo republicano de EI Carmoli fueron recuperados los
seis -jy no tres, como se ha escrito hasta la saciedad, rei-
terada y erroneamente!- ejemplares de este modelo que le
quedaban a la Aviacion Republicana. Trasladados a la
Maestranza de Albacete, en ella fueron reparados estos
tres, de los que el primero (el 174) causoé alta en el Grupo
de Entrenamiento y Transporte del Estado Mayor en febre-
ro de 1941, el 175 en marzo de 1943 y el 176 en abril de
este mismo afio. En este destino estuvieron durante toda
su vida operativa. El L.18-176 result6é accidentado en Sit-
ges el 31 de marzo de 1948 y fue dado de baja el 10 de
marzo de 1952, a propuesta de la Maestranza de Madrid,
de fecha 29 de enero. El L.18-174 dejé de volar en mayo
de 1948 y fue dado de baja el 9 de junio de 1951 (pro-
puesto por Maestranza de Madrid el 12 de abril), y el L.18-
175 quedd destrozado a consecuencia de un accidente
sufrido el 15 de julio de 1952 en el vallisoletano pueblo de
Villabragima, siendo propuesto de baja por la Maestranza
de Ledn el 4 de mayo de 1954.

30-177. Pazé P-IV.— Poco antes de terminar la contien-
da civil se terminaba de montar en los talleres del Parque
Regional Sur, en Tablada, el Unico prototipo de este mo-
delo, descendiente lejano de la GP-1, que volaria por pri-
mera vez poco después, pilotado por el alférez Fernando
Pons. Era un gracil biplaza de cabina cerrada y asientos
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en tandem, de ala baja y tren fijo carenado, que estaba
equipado de un motor Hirth HM 506 de seis cilindros y 160
C.V. de potencia.

El 1 de febrero de 1941 fue entregado al Taller Experi-
mental de Jerez para su estudio y la preparacién de los en-
sayos técnicos, pasando posteriormente al INTA, en el que
permanecio hasta mayo de 1948. Finalmente, la Maestran-
za de Madrid propuso su baja en el Servicio el 25 de marzo
de 1950, la cual fue aprobada el 27 de mayo. En la Instruc-
cion General del 2 de noviembre de 1945 no se le asigné
nueva designacion militar, por lo que mantuvo siempre la
matricula 30-177.

30-178 a 30-180. Koolhoven FK.51 bis.— Estos fueron
los otros tres ejemplares de este modelo, recuperados, co-
mo se ha mencionado, en El Carmoli. Jamas estuvieron
en condiciones de volar, posiblemente porque no se dis-
ponia de los repuestos necesarios para su reparacion.
Desde el 20 de enero de 1941, al menos, su estado era
“propuestos de baja”, en el que continuaron hasta media-
dos de 1942; en junio de este afo ya no figuraban en los
partes de existencias.

30-181. Farman ¢F-3547.— El 28 de febrero de 1941, el
Jefe del Estado Mayor del Aire ordenaba que la avioneta
Farman 30-181 quedara asignada a la Maestranza de Al-
bacete, en la que se encontraba disponible, para servicios
de la misma.

Al finalizar la guerra, en Albacete fueron recuperados
tres aparatos de esta marca: un bimotor (del que habla-
remos en un préximo trabajo) y dos monomotores (uno
de ellos el ya citado 30-112, y éste). Desconocemos la
identidad de este Ultimo, aungue no descartamos que pu-
diera tratarse del F-354 n/f 1/7294 (antiguo F-231 n/f
35/7294, ex F-ALIL), que el 26 de abril de 1934 habia si-
do registrado como EC-AW, a nombre de la Compania
Espafiola de Aviacién.

30-182. Caudron Simoun.— En la provincia de Cédiz,
y mas concretamente en la playa de Atunara, aterrizaba
el 26 de junio de 1940 una avioneta francesa de este mo-
delo, con un teniente coronel y dos suboficiales a bordo.
El aparato, que sufrié ligeros desperfectos, fue internado
y trasladado primero a la Maestranza de Sevilla y des-
pués a la de Madrid.

En los partes de estado y situacion de los aviones del Gru-
po del Estado Mayor, comenzé a figurar en agosto de 1941
un ejemplar de este modelo, en los que siguié apareciendo
hasta el mes de agosto de 1945.

Por otro lado, dado que en el mes de agosto de 1941 la
avioneta Caudron con matricula 30-182 sali¢ de repara-
cion de la Maestranza de Madrid y fue entregada a la Uni-
dad a la que habia sido destinada, nos aventuramos a su-
poner que ambas referencias corresponden al mismo y
tnico ejemplar.

Sea como fuere, la “avioneta Caudron L.2-182" fue pro-
puesta de baja por la mencionada maestranza el 27 de sep-
tiembre de 1948, causando baja en el Servicio el dia 3 de di-
ciembre de ese ano.

30-183. Martin 167F.— El 21 de junio de 1940 tomaba tie-
rra en la localidad valenciana de Silla, procedente de Tolosa
de Francia, el ejemplar de este modelo cuyo niimero de serie
era el 146, que pertenecia a “L'Armée de I'Air" e iba tripulado
por cuatro polacos.

Pocos dias despues, los tripulantes fueron repatriados, si
bien el avion quedd internado en Espana, siendo trasladado
a la Maestranza de Albacete, donde se le pintaron las esca-
rapelas nacionales y, segun parece, fue volado en alguna
ocasion. Incluso, jcaso insdlito!, le fue asignada la matricula
30-183, con la que figura en todos los partes de estado y si-
tuacion de esa maestranza.

Finalmente, fue propuesto de baja por la MAA el 28 de sep-
tiembre de 1953 y desguazado poco después.

30-184 y 30-185. Hispano E-30.— Estos dos ejempla-
res (¢ procedentes de la Aviacion Nacional?) fueron repa-
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rados en la Maestranza de Albacete y puestos en servi-
cio en 1941: el primero de ellos paso destinado a la Es-
cuela de Transformacion de Levante el 16 de mayo y el
otro el 6 de agosto.

Tras servir en San Javier, se incorporaron a la Acade-
mia del Arma en febrero de 1943, en la que permane-
cieron hasta noviembre de 1945 y febrero de 1949, res-
pectivamente, cuando se hizo cargo de ellos la Maes-
tranza de Ledn.

Como EE.2-184 y 185 fueron dados de baja en octubre de
1946 y abr|l de 1949

iro -272/4 Luci - El 8 de abril de
1943 Ia Dlrecmon General de Awacuon Civil cedia esta
avioneta al Aeroclub de Barcelona, la cual lucia todavia su
matricula militar. Casi dos afios mas tarde, el 12 de abril
de 1945, quedo inscrita en el Registro de Aeronaves Civi-
les como EC-CAT, con el nimero de fabricacion “697594"
que suponemos que en realidad era el 94/6975. Asumien-
do que éste fuera el auténtico, llegamos a la conclusion de
que fue construida en 1935 y tuvo la matricula francesa F-
ANKF, y, por tanto, hemos de desechar la posibilidad de
que, como se ha escrito en mas de una ocasion, se trata-
se del antiguo EC-SSS de preguerra, cuyo nimero de fa-
brica era el 6620 y 1932 el ano de fabricacion.

Aunque le fue reservada la matricula EC-ABJ, no llegé a lu-
cirla, ya que, segun consta en su ficha del RNAC, “sufri¢ ac-
cidente con incendio y destrozo total en 1945

El primer prototipo de la HM-1 (30-187), en Cuatro Viemas.

30-187. Huarte-Mendicoa HM-1.— Con la designacién
E-1 volaba por prlmera vez este ejemplar -derivado de la
GP-1- el 7 de abril de 1942, pilotado por su disefiador, D.
Pedro Huarte-Mendicoa, quien en 1941, cuando recibié el
encargo de la Direccién General de Industria y Material de
| desarrollar un aparato de escuela basado en aquella, era
el unico ingeniero aerondutico, y el jefe, de la Oficina de
Proyectos de Estudios y Experiencias, en Cuatro Vientos.
En la Instruccién General n° 1 se asignaba la denomina-
cion EE.4 al modelo HM-1, por lo que debiera haber recibi-
do la matricula EE.4-187, que no recibid, o bien la EE.4-1,
|' que tampoco le fue aplicada, ya que el ejemplar al que co-
rrespondié esta ultima matricula salié de fabrica en 1950.
~ Con posterioridad al mes de diciembre de 1945 sigui6 vo-
~ lando, en el INTA y en el Grupo de Experimentacion en
Vuelo, con su matricula original, que posteriormente se
suprimio, sin que fuese sustituida por otra.
Aungue desconocemos la fecha exacta en que causé
| baja definitiva, sabemos que al menos en 1950 conti-
| nuaba en servicio.
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ble paso por el Aeroclub de Baleares.

30-188. de Havilland DH-82A Tiger Moth.— Los datos
mas antiguos que conocemos de esta avioneta correspon-
den al ano 1945, cuando el 22 de febrero fue entregada |
por la Direccion General de Aviacion civil al Aeroclub de

Baleares, con matricula militar.

A partir de diciembre de 1945 se convirtio en la EE.1-
188, continuando en el mismo destino. Ya en 1950, el
30 de diciembre, quedo inscrita en el Registro de Aero-
naves Civiles como EC-AEV, a nombre de Ramén Ru-
llan, y el 18 de diciembre de 1954 se hizo cargo de ella
el RACE, que, finalmente, la dio de baja en el RNAC el |
22 de noviembre de 1963 porque habia resultado des- :

|

truida en accidente.

Sobre el capo de la Tiger Moth EC-AEV (antigua 30-188) puede apre-
ciarse la inscripeion “La Mallorquina™, vestigio, quizds, de su proba- |

cuperacion, etc.

30-189. Hispano E-30.— Poco hemos podido averi-
guar de este ejemplar, excepto que, procedente de la
Academia del Arma, fue destinado al Grupo del Estado
Mayor del Aire el 10 de agosto de 1949 y que el 13 de
agosto de 1950 resulté destruido en El Espinar a conse-
cuencia de un accidente. lgualmente, sabemos que fue

mismas, con la esperanza de poder aportar nuevos datos en
1 un proximo trabajo.

Creemos que algunas jamas fueron utilizadas, sobre todo
las que nos faltan en el intervalo 30-1 a 30-50, pero, por el
contrario, estamos convencidos de que otras si fueron em-
pleadas, fundamentalmente las correspondientes a ejempla-
res recuperados al enemigo después de la guerra, es decir,
las posteriores a la 30-74.

Quizas, algunas fueron asignadas sélo a efectos admi-
nistrativos y nunca llegaron a estar pintadas en los avio-
nes, bien porque estos fueron dados de baja enseguida,
bien porque nunca estuvieron en vuelo después de su re-

De cualquier forma, sabemos que al 13 de abril de 1939,
ademas de otros aviones que no corresponden a esta cate-
goria o que hemos confirmado que recibieron matriculas den-
tro de otros indicativos, fueron recuperados en la zona de Le-
vante los ejemplares siguientes, en los que podia haberse
dado ese supuesto:

—1 Northrop, en El Palmar (muy posiblemente el Gamma
con matricula republicana BN-001).

—1 Stinson (en vuelo), en La Torrecica, Albacete.

—1 Morane, en Totana.

—2 Morane (uno baja y otro sin motor), en Archena.
| —1 Morane (a falta de motor), en Los Alcazares.

—1 Latecoere, en Los Alcazares.

—1 Hanriot, en El Carmoli (Escuela de Vuelo Nocturno).

—2 Romano, en Lorca. (Posiblemente del modelo R-82).

—1 Romano 82 (pendiente de montaje), en Puerto Lumbreras.

—2 Romano (fuselaje con motor), en Puerto Lumbreras.

Por otro lado, y abundando en esta hipotesis, sabemos que
uno de los Romano 82 capturados -dotado del motor Salm-
son 9ABA, n/f 170137- estuvo en vuelo hasta finales de 1940
o principios de 1941 (cuando sufrié un accidente, a conse-
cuencia del cual resulté destrozado el tren de aterrizaje y se
produjeron dahos menores en las alas y los empenajes de
cola) en el Parque Eventual de Catalufia. Y no parece desca-

bellado suponer que, puesto que estuvo en servicio, alguna

desconocida.

propuesto de baja por la Maestranza de Madrid el 30 de

marzo de 1951, propuesta que fue aprobada el 9 de ju-

nio del mismo ano.

Quizas no debamos excluir la posibilidad de que fuese pro-
ducto de la reconstruccion de alguno o algunos de los E-30
dados de baja en los primeros afos de la postguerra.

Como el paciente lector habra podido comprobar, hay bas-
tantes matriculas que no sabemos a qué avionetas fueron
asignadas o sobre cuya asignacién tenemos dudas razona-
bles; no obstante, y por ello, seguimos investigando sobre las

matricula recibiria.

En fin, de cualquier forma, esperamos haber contribuido
con este “granito de arena” a que esta faceta de la historia
de la Aviacion Militar Espanola, sobre la que, por cierto,
muy poco se ha escrito hasta ahora, sea un poco menos
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Historia de los prototipos espaiioles

El autogiro

JOsE Luis LorPez Ruiz
Catedratico de Helicopteros y Aeronaves Diversas
E.T.5.1. Aeronduticos
Consultor de SENER

INTRODUCCION

ENTRO DE LA SERIE DE ARTICU-
D LOS sobre los prototipos espafoles
que viene publicando AEROPLANQO, se
ha seleccionado este afo el Autogiro pen-
sando en rendir un homenaje a su inventor,
Juan de la Cierva y Codorniu, precisamente
al cumplirse el centenario de su nacimiento
en Murcia.
La diferencia con
otros articulos ante-

riores es que, en este caso, no se trata de
un prototipo de aeronave, sino de una serie
de prototipos, desarrollados a lo largo de un
periodo de 16 anos, algunos de los cuales
dieron lugar a series de aeronaves operati-
vas, y en los que Juan de la Cierva y sus co-
laboradores fueron incorporando sucesivas
ideas para pasar desde los iniciales demos-
tradores de tecnologia (confirmacion
practica de que un ala girato-

~ ria autorrotante

e

era capaz de sustentar una aeronave) hasta
un aparato practico, perfectamente volable y
controlable, capaz de cumplir ciertas misio-
nes en las que el avion convencional de ala
fija presentaba limitaciones o peligros.

La vida de Juan de la Cierva y el desarro-
llo de su invento, el Autogiro, ha sido tratada
intensamente, tanto en Espafia como fuera,
de tal forma que resulta una pretension casi
indtil hacer algo original en este campo.

Tanto la Asociacion Espafiola de Ingenie-

P Aeronauticos como la Royal Aeronautical
Society britanica han instituido actos anuales
(la conferencia Juan de la Cierva y la Cier-
va memorial lecture) para resaltar
el ejemplo de la genialidad,
. aplicacion al traba-
jo y logros
tecnologicos de
Juan de la Cierva en un
ambiente no siempre favorable.
En la primera, celebrada en
Espana en octu-
bre de




1958, el ingeniero aeronautico D. Pedro
Blanco Pedraza, a la sazén jefe de la sec-
cion de alas giratorias del INTA, hizo una
descripcion detallada de la génesis y desa-
rrollo del Autogiro. En la primera de la Royal
Aeronautical Society, en febrero de 1961,
J.A.J. Bennet, colaborador directo de Juan
de la Cierva durante su etapa britanica, pro-
fundizo en algunos aspectos del invento, de-
dicando gran atencién al modelo C.30, auto-
giro sin alas, de mando directo, y sus posibi-
lidades de despegue por salto.

La historia de Juan de la Cierva ha sido
tratada con un enorme aporte de documen-
tacion por el ingeniero aeronautico D. José
Warleta Carrillo en el libro “Autogiro: Juan de
la Cierva y su obra” editado por el Instituto
de Espana en 1978. Mas recientemente el li-
bro de Peter W. Brooks: “Cierva Autogiros:
The Development of Rotary-Wing Flight”, pu-
blicado por Airlife Publishing Ltd. en 1988,
presenta una completa descripcion de los

distintos modelos de autogiros que se
desarrollaron en el mun-

do, siguiendo

las

ideas de Juan de la Cierva, entre 1920 y
1942, cuando ya el helicoptero empezaba su
desarrollo en Estados Unidos aprovechando
ideas que habian hecho posible el vuelo del
autogiro.

Aqui nos limitaremos a repasar los sucesi-
vos inventos que Juan de la Cierva fue incor-
porando en su autogiro para resolver los pro-
blemas que iban apareciendo, primero para
conseguir una aeronave volable y controla-
ble, y, después, para ir mejorando su eficien-
cia con el objeto de hacerle competitivo con
los aviones de la época.

A lo largo de todo el desarrollo del autogiro
las ideas de Juan de la Cierva se caracteri-
zan por dos objetivos: la eliminacion de las
alas fijas y el rechazo de toda solucion com-
plicada. Ambos objetivos se cumplieron ple-
namente con el modelo C.30 cuyo prototipo
(G-ACFI) vol6 por primera vez en abril de
1933, pilotado por el propio Juan de la Cier-
va, diez ahos mas tarde de que su primer
autogiro,el C.4, lograra realizar con éxito sus
primeros vuelos en Getafe y Cuatro Vien-
tos (enero de 1923) demostrando las bue-
nas caracteristicas de las alas giratorias

como elemento sustentador de las ae-
ronaves.
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DE LA PRIMERA IDEA AL
PRIMER VUELO

A PRIMERA IDEA DEL AUTOGIRO sur-

ge en el joven Juan de la Cierva con el
deseo de hacer posible que las aeronaves
pudieran volar a velocidades muy pequenas
sin perder el control y caer en el peligro de
pérdida de sustentacion inherente al ala fija.
Para ello era necesario que el ala tuviera un
movimiento relativo respecto al fuselaje de la
aeronave que, de esta forma, podria reducir
su velocidad respecto al suelo. De los posi-
bles movimientos relativos del ala el mas
simple es el rotatorio alrededor de un eje ca-
si normal al del propio fuselaje, disponiendo
varias alas para constituir un rotor, como ya
habia hecho Breguet con su helicoptero en
1907 con heélices sustentadoras. Pero Juan
de la Cierva simplificé este concepto hacien-
do que el rotor autorrotara, impulsado sim-
plemente por el aire en su desplazamiento
relativo, sin necesidad de aplicar ninguna
potencia al eje o a las palas del rotor. Ello
exige un cuidadoso estudio aerodinamico de
las palas, seleccion de perfil y torsion, ya
que la autorrotacion resulta del equilibrio
entre el par aerodinamico frenante

gue se produce en una zona

Y




Fig. 1. Autorrotacion de una pala con paso positivo
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de la pala y el par aerodinamico impulsor
que se genera en otra (figura 1).

La idea fue estudiada cuidadosamente por
Juan de la Cierva y ensayada en aeromode-
los y, como consecuencia de ello, constatd
el principal inconveniente: el par de balanceo
aerodinamico que un rotor de esta naturale-
za, sin cambio ciclico de paso, produciria co-
mo consecuencia de la mayor sustentacion
de las palas al ocupar una posicién en la que
su velocidad de rotacion y la velocidad de
avance del aparato se combinan para dar
una mayor velocidad relativa de los perfiles
de la pala respecto al aire, frente a aquella
otra en la que ambos efectos conducen a
una menor velocidad (autogiro virtual, fig. 2).
Ademas de este par de balance aerodinami-
co habia que tener en cuenta el giroscopico
que se produciria al maniobrar con velocida-
des de cabeceo. Para Juan de la Cierva la
solucion consistié en disponer dos rotores
coaxiales contrarrotatorios de tal forma que
estos desequilibrios quedaran compensados
y esta fue la base de su primera patente pre-
sentada en el Registro de Patentes e Inven-
tos de Espafa el 30 de junio de 1920. Este
tipo de doble rotor fue el que instalé sobre un
fuselaje de avion Deperdusin para dar origen
al primer autogiro: el Cierva C. 1 (fig. 3). Sin
embargo la interferencia aerodindamica entre
ambos rotores era tan fuerte que, en los pri-
meros ensayos realizados en Getafe en oc-
tubre de 1920 por el capitan Felipe Gomez-
Acebo, el rotor inferior giraba sélo a 50 rpm
frente a las 110 rpm del rotor superior y el
par de balanceo no se equilibraba produ-
ciendo una inevitable tendencia al vuelco la-
teral del aparato. Sin embargo estos ensa-
yos confirmaron la capacidad de autorrota-
cion de los rotores. Juan de la Cierva
rechazo, por complicada, la posibilidad de un
acoplamiento mecanico entre ambos rotores
para obligarles a girar a la misma velocidad
y, en lo sucesivo, todos sus autogiros fueron
monorrotores.

La obsesion por poder equilibrar el mo-
mento de balanceo de un solo rotor de una
forma eficaz y simple llevé a Juan de la Cier-
va a idear y patentar el rotor autocompensa-
do (30 de mayo de 1921) razonando que, si
bien la velocidad relativa de los perfiles es
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mayor en la pala que avanza que en la que
retrocede, por el contrario su angulo de ata-
que es menor (fig. 4) por lo que ambos efec-
tos podrian compensarse con un disefo
adecuado de las palas eliminando la asime-
tria de sustentacion. Ademas, cambiando el
paso de la pala, podria romperse la simetria
y tener mando de balanceo directamente
desde el rotor. La idea fue incorporada en
los autogiros C.2 y C.3, el primero con un ro-
tor de 5 palas y el segundo de 3 palas y am-
bos de gran solidez para evitar el funciona-
miento con altos coeficientes de sustenta-
cién. El C.3 incorporaba el principio de
mando de balanceo por control de paso co-
lectivo de las palas mediante deformacion
del perfil en su borde de salida.

Sin embargo seguia persistiendo la ten-
dencia al vuelco de los autogiros a pesar de
que Juan de la Cierva instalaba motores cu-
yo par de reaccion tendia a oponerse al par
aerodindmico del rotor e incluso desplazaba
lateralmente el propio rotor.

Juan de la Cierva seguia pensando en una
solucion sencilla y eficaz tratando de com-
prender la diferencia de comportamiento en-
tre los modelos de autogiro a pequefa esca-
la, que no presentaban ninguna tendencia al

vuelco, y los autogiros reales. Finalmente en-
contré una explicacién: la diferencia entre la
flexibilidad de las palas que permitia en los
aeromodelos un movimiento de deformacion
cuya velocidad alteraba la sustentacion de
las palas y establecia el equilibrio en balan-
ceo. Inmediatemente ided la solucion méas
simple posible: articular las palas en su union
al eje con una articulacion paralela a las cuer-
das, lo que permitiria un movimiento de bati-
miento que elimina de forma natural tanto la
posibilidad de transmitir al fuselaje el par de
balanceo aerodinamico como el giroscopico
producido por las maniobras. Ademas, el ro-
tor articulado en batimiento responde con un
movimiento de inclinacion longitudinal de su
plano de puntas a las posibles perturbacio-
nes longitudinales (rafagas) al contrario de un
rotor rigido que responde con un momento
lateral. Juan de la Cierva solicité la patente
de esta nueva invencion el 18 de abril de
1922, la cual le fue concedida el 15 de no-
viembre del mismo afio, pero, sin esperar a
ello, la incorporé inmediatamente al rotor de
4 palas del autogiro C.4, que tenia entonces
en construccion, mientras continuaba los en-
sayos de rodaje en el suelo e intentos de
vuelo con los modelos C.2y C.3.

Fig. 3. Cierva C.1




Fig. 4. Rotor autocompensado

Fig. 6.Cierva C.6A, arriba y Cierva C.8LlII, abajo

Fig. 5. Cierva C.4 e
Tabla I
CARACTERISTICAS DE AUTOGIROS
(T. Martin-Barbadillo: el Autogiro, ayer, hoy y mafnana. Espasa Calpe 1935)
Caracteristicas Autogireta 2 plazas 2 plazas 3 plazas 4 plazas 5-6 plazas 10 plazas
economico rapido

Velocidad maxima 210 k.h. 235 k.h. 290 k.h. 270 k.h. 270 k.h. 270 k.h. 280 k.h.

Velocidad crucero 180 k.h. 200 k.h. 260 k.h. 240 k.h. 240 k.h. 240 k.h. 250 k.h.

Velocidad minima 20 k.h. 20 k.h. 24 k.h. 20 k.h. 24 k.h. 24 k.h. 24 k.h.

Potencia 35 HP 70HP 160HP 180HP™ 250HP" 500HP™ 700HP"

Carga util 95 kag. 175 kg. 320 kg. 400 kg. 625 kg. 1.250 kg. 1.750 kg.
| Autonomia 630 km. 700 km. 750 km. 900 km. 700 km. 700 km. 720 km.

Angulo de subida

al despegue hasta 502 502 50° 50° 502 45° 253

15 m. de altura

Coste, en gran serie

(ptas) 10.000 13.000 20.000 25.000 35.000 60.000 125.000

(1) Motor diesel

para entonces.

Nota. Las cifras estampadas en este cuadro de caracteristicas hipotéticas de tipos de autogiros, a seis u ocho afies plazo, quedaran por ba-
jo de la realidad: velocidad maxima del orden de los 300 y autonomia de mas de 900 kildmetros, utilizando motores Diesel, se alcanzaran
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El C.4 (fig. 5) fue ensayado en Getafe des-
de junio de 1922 y sufri¢ varios accidentes
que obligaron a incorporar diversas modifica-
ciones, entre ellas el cambio del rotor original
de 8m de didametro por otro mayor de 9,75m
con perfiles Eiffel 106 en lugar de los simétri-
cos Eiffel 101 utilizado en los rotores anterio-
res, en lo que tuvo una influencia importante
los ensayos de rotores realizados en el ttinel
aerodinamico de Cuatro Vientos bajo la di-
reccion del Tte. Coronel Emilio Herrera Lina-
res, futuro director de la Escuela Superior
Aerotecnica. También intentd Juan de la
Cierva conseguir el control lateral de la aero-
nave mediante inclinacion lateral del rotor,
pero la fuerza en el mando resultaba excesi-
va por lo que, finalmente, se le doté de unos
alerones montados sobre una viga transver-
sal. En los ensayos del 9 de enero de 1923
el autogiro mostrd una tendencia al balanceo
en sentido contrario al habitual en todos los
casos precedentes y el 17 de enero de 1923
el teniente Alejandro Gomez Spencer consi-
guid el primer vuelo recto y controlado con
una aeronave de ala giratoria a una altura de
unos 4 m y una longitud de unos 185m. In-
mediatamente siguieron otros vuelos simila-
res ante representantes de instituciones ae-
ronauticas oficiales y, tras el traslado del au-
togiro a Cuatro Vientos, el dia 31 de enero

Gomez Spencer realizé un vuelo de unos 4
km en circuito cerrado a mas de 25m de al-
tura y de 3,5 minutos de duracién. La posibi-
lidad de vuelo de una aeronave de alas gira-
torias estaba plenamente demostrada pero
no puede decirse que fue un éxito facil sino,
muy al contrario, jalonado por mliltiples pro-
blemas que solo la dedicacién y el ingenio
de un hombre excepcional como Juan de la
Cierva pudieron resolver siguiendo un cami-
no en el que era necesaria una gran prepa-
racion técnica tanto mecénica como aerodi-
namica.

EL PERFECCIONAMIENTO
DEL AUTOGIRO

ESPUES DEL EXITO DEL C.4 Juan de
la Cierva continud su tarea de perfeccio-
namiento del autogiro buscando emular al
avion de ala fija, entre el escepticismo de al-
gunos tedricos consagrados de la época y el
apoyo de algunos otros, aunque el principal
impulsor de los estudios tedricos fue el pro-
pio Juan de la Cierva.
Desarrolld el autogiro C.5, con un rotor de
3 palas para conseguir un buen compromiso
entre solidez del rotor (relacion de area de
palas a area del disco barrido) y esbeltez de

C.1 60 4 0,400
C2 11,5 5
C:3 3
C4 80 4 0,577 E101
C.5 e I G6430
Cé 100 4 0,282 G6429
C.6bis 10,5
C.6A 11,0
C.6C 11,0 4 Go429
c,6D 1,0 4 G0429
T 12,0 4 G6429
c.av 120 4 Go429
C.8R 120 4 Go429
C.8L- 120 4 0,615 Go429
C.8L-Il 120 4 Go429
C.8L-lIl 120 4 Go429
C.8W 120 4 Go429
c9 914 4 0,469 Go429
C.10 914 4 G6429
c.1 1075 4 Go429
C.12 120 4 G6429
C.A7MkI 1015 4 0,606 Go429
C.17Mkll 10,15 4 Go429
C.17Hydro 10,15 4 Go429
C.18 12,0 4 G429
C.19Mkl 914 4 Go429
C.19MKkll 914 4 Go429
C.19MklIl 1066 4 0,434 Go429
C.A19MkIVP 1036 3 0.378 RAF34
C.19MkIV 1036 3 RAF34
C.19MkV 1036 3 (0606
C.24 1036 3 RAF34
C.27 g8 "3 0,283
C.28 853 2 (o606
C.29 1524 3 0,359 G606
C.30 Prot. 1128 3 Go606
C30P 1128 3 G0606
C.30A 1128 3 0.254 G0608
C.30Mkllav 1128 3 (o606
C.30MkV 1221 3 23012
C.31 12:80 % 3
C32 10:86: 3 0,255
C.34 16,50 3 0,324 GO606
C.40 1341 3 0,207 23012

283 0,170 75
1039
503 0,184 69 140 588
1039
785 0,072 177 130 681
86,6 140 770
95,0 160 922
95,0 140 806
95.0 140 806
113.1 120 754
113.1 120 754
113.1 120 754
13,1 0,131 98 125 785
1131 15 723
1131 120 754
113.1 120 754
656 0131 97
65,6 135 646
90,8
113,1 120 754
809 0150 84 130 691
80,9 180 691
809
1131
65,6 140 670
65,6 180 861
892 0,104 123 125 698
843 0070 187 180 976
843 180 976
84,3 180 976
84,3 200 1085
754 0,055 173 210 1078
57.1 200 893
1824 0,045 212
99.9 210 1240
99,9 180
999 0043 222 210 1240
99.9 210 1240
117.1
128,7 234 1568
843 0,047 203 270 1465
2138 0,038 255
1412 0,029 324 180 1264

la pala (relacion del radio a la cuerda) para
un rotor autorrotante. Pero tras un fallo de
una pala por fatiga en torsion, atribuido a un
excesivo desplazamiento del centro de pre-
siones en el perfil con curvatura G430, vol-
vio al rotor de 4 palas con perfiles simétricos
Gi6429 en los sucesivos modelos del autogi-
ro C.6 (fig. 6). Este fue el primer autogiro pa-
ra el que consiguié una financiacion del Go-
bierno espanol de 200000 pts (julio de 1925)
como ayuda para proseguir el desarrollo, si
se exceptuan los fondos concedidos para los
ensayos de rotores en el tinel aerodinamico
de Cuatro Vientos previos al vuelo del C.4.
Fue también el modelo usado para impor-
tantes exhibiciones y para dar a conocer el
autogiro fuera de Espana. El modelo C.6D
fue el primero en incorporar alas fijas que
descargaban algo el rotor en vuelo de avan-
ce y mejoraban el rendimiento de los alero-
nes para el mando de balanceo, aunque
Juan de la Cierva siempre se opuso a las
alas fijas que consideraba innecesarias en
sus autogiros.

Ya en su etapa inglesa, el 27 de febrero
de 1927 un autogiro C.6C sufrid un acciden-
te en Hamble al partirse una pala por fatiga
debida a flexion en el plano de cuerdas. El
fendmeno fue identificado como producido
por el cambio periddico de sentido de la
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componente de fuerza en el plano de cuer-
das cuando las palas giran. Los vuelos de
los autogiros fueron suspendidos y los roto-
res sometidos a ensayos en una torre situa-
da en Hamble utilizando el viento natural pa-
ra hacer girar el rotor. Juan de la Cierva se
dedico de nuevo al analisis y solucion del
problema, siempre de forma simple, introdu-
ciendo una nueva articulacion perpendicular
al plano de cuerdas, la articulacion de arras-
tre, que fue ensayada en Espafia en un au-
togiro C.7. El rotor del autogiro pasaba asi a
tener todas las articulaciones de un rotor de
helicéptero moderno, excepto la de cambio
de paso que en un autogiro no es necesaria
ya que la autorrotacion se consigue en cada
situacion con un éngulo de ataque adecuado
del rotor. Sin embargo el movimiento de
arrastre de las palas tenia que ser amorti-
guado artificialmente, a diferencia del movi-
miento de batimiento que tiene un amorti-
guamiento aerodinamico natural. Sin embar-
go los rotores con doble articulacion
demostraron ser mucho mas amortiguado-
res de vibraciones que los rotores preceden-
tes con lo que el vuelo del autogiro se hizo
mas confortable.

Otra de las mejoras necesarias en el auto-
giro era la reduccion de su carrera de despe-
gue ya que para conseguir un régimen del

60,0 351,5 Le Rhone 60
743 Le Rhone 9Ja 110
Le Rhone 9C 80
97,5 530,0 Le Rhone 9C 80
Le Rhone 9Ja 110
974 1352,4 Le Rhone 9Ja 110
112,4
106,4 Clerget 9Bb 130 7,93
89,5 Clerget 9Bb 130
117,0 Hs8Fb 300
108,7 Wolseley Viper 200
86,9 Clerget 9Bb 130
99,6 760,3 AS Lynx 180
97,0 AS Lynx IV 210
88,0 AS Lynx IV 210
97,0 Wright J-5 220
726 5542 AS Genet | 70
74,7 AS Genet | 70
ADC Airdisco 120
98,3 Wright R-760 225
79,9 532,7 ADC Cirrus 90
79,9 Avro Alpha 100
79,9 Avro Alpha 100
Wright R-760 225
88,0 As Genet || 80
94,9 AS Genet Maj. 105
7 7471 AS Genet Maj. 105
81,7 1167,1 AS Genet Maj. 105
81,7 AS Genet Maj. 105
81,7 AS Genet Maj. 105
949 DH Gipsy Ill 120
%,g 11582 Pobioy%;d;:ad 2?]
1218 2706,7 menm 550
846 AS Genet Maj 105
80,0 As Genet 140
845 1965,1 AS Genet 140
AS Genet Maj 140
1087 AT
1002 21322 Na-IPmesySm 200
1054 27744 Gnome Rhone 350
614 21157 Salmson 9Nd 203

rotor que permitiera el vuelo del aparato era
necesario acelerarlo en tierra en una carrera
de despegue desproporcionada frente a la
de aterrizaje que era practicamente nula. El
embalamiento del rotor por medios mecani-
cos (cable arrollado al eje) con el autogiro
parado se abandono pronto y tampoco tuvo
éxito inicialmente el lanzamiento por medio
de un sistema mecanico accionado por el
motor, probado en el autogiro C. 11 en 1930,
debido a su excesivo peso. Juan de la Cier-
va, siempre buscando la simplicidad, penso
en un lanzamiento aerodinamico utilizando
el soplo de la hélice deflectado hacia el rotor
por medio del estabilizador harizontal. Los
primeros intentos, con una cola monoplana,
resultaron poco efectivos por lo cual Juan de
la Cierva disefio una cola biplana (cola de
escorpion) que constituia, con las derivas la-
terales, un cajon deflector que demostro su
eficacia en el autogiro C.12. El lanzamiento
aerodinamico, aunque ingenioso y simple en
su operacion, suponia la fabricacion de unas
superficies aerodinamicas complicadas por
lo que fue sustituido pronto por el lanzamien-
to mecanico por el motor cuando en Estados
Unidos el espanol Heraclio Alfaro desarrollé
un lanzador mecanico probado con éxito en
uno de los autogiros de Pitcairn.

Otra de las obsesiones constantes de

5,83
7,16 125 12 10,4
6,25 88 56 16
7,09 100 55 18 10
108 63 17 | 13
140 24 58
6,68 140 24 58
4,50 180
6,28 160 14
7,72 172
6,39 109 25 44 06
5,33 170 40 43 25
484 170 40 43 38
5,00 180 40 45 51
6,94
7,14
5,04
77,33 145 40 36 25
6,60 40
6,60
7,36 153 40 38 25
6,05 132 40 33 25
6,70 132 40 33 24
6,70 164 40 g1 23
6,70 164 40 iy | a2
6,70 160
6,80 177 40 44 30
576 164 40 41 40
6,80 160
412 260 3 79 78
821 177 25 74 .38
583 193 28 69 50
8,15 178 51 35 38
354 33 35 99
431 290 32 9.1 6,1
6557 220 45 49
435 193 50

Juan de la Cierva era conseguir que el auto-
giro pudiera alcanzar las velocidades de cru-
cero de los avianes de la época con poten-
cia y peso similares. Para ello era necesario
reducir todo lo posible la resistencia aerodi-
namica tanto en el fuselaje como en el rotor.
En cuanto al fuselaje Juan de la Cierva pen-
s0 en la utilizacion de fuselajes cerrados, de
menor resistencia que los abiertos, y asi lo
hizo en los autogiros C.24 y C.29. La dismi-
nucion de resistencia del rotor pasaba por la
eliminacion de los cables de suspension de
las palas, utilizando rotores con palas canti-
lever y topes de desplazamiento, y por una
adecuada optimizacion del propio rotor dis-
minuyendo su solidez, lo cyal requeria una
disminucion del nimero de* palas y una se-
leccion de perfil que permitiera obtener la
sustentacion requerida con un buen rendi-
miento aerodinamico. La aplicacion de esta
filosofia puede seguirse en el autogiro C. 19:
el C. 19 Mk Il tenia un rotor de 4 palas
arriostradas con perfil simétrico G6429; con
el motor A.S. Genet Major | de 105 hp alcan-
zaba una velocidad maxima de 132 km/h. El
C. 19 Mk IV con un rotor de 3 palas cantile-
ver con perfiles RAF34 y el mismo motor te-
nia una velocidad maxima de 164 km/h, lo
que representaba una ganancia de un 24%

(fig. 7).

1920  Dos rotores coaxiales
14000 1922 Novold
1921 Novold
1923 1 autogiro que vold
1923
1924
1925  Demostracion en UK
1925
1926 1" autogiro UK
1926 1% autogiro con pasajero
1926  Prototipo
1926
1927
1927
410 1928  Autogiro pedido por Weir
1928  Autogiro para ltalia
1928
1927  Prototipo
1928  No volo
1928  Prototipo
1929  Prototipo. Const. Loring
337 1928  Prototipo
1929  Prototipo
1930 1% Autogiro hidro
1929 1% autogiro Francia
450 1929 1% autogiro prod. serie
8000 480 1929
13000 280 1930
11200 430 1932
14000 370 1932  Aulogiro con rotor canfilerer
9115 560 }ﬁ % o
500 }% Const. en Francia
450 No vol6. Const. Westland
13125 460 1933  feraut. control directo
15750 480 1933
8000 460 1324;{ Autogiro serie
1934  Despegue porsalto
25000 1934  Propuesta
16000 1934  Propuesta
14750 750 1934  Prototipo
320 1939 Ultimo autogiro UK
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Fig. 7a. C.19 Mark Il

LOS ULTIMOS DESARROLLOS

DESDE LOS PRIMEROS VUELOS del
C.4 el control lateral del autogiro habia
sido confiado a alerones, primero montados
sobre una viga transversal y después sobre
un ala. Pero Juan de la Cierva, que deseaba
eliminar el ala fija del autogiro, siempre pen-
s0 que el verdadero sistema de control, tanto
longitudinal como lateral, estaba en poder in-
clinar el plano del rotor respecto al fuselaje,
consiguiendo asi un mando eficaz e inde-
pendiente de la velocidad de vuelo. De he-
cho intento el control lateral en el C.4 por es-
te procedimiento y parece ser que volvid a
intentarlo en los modelos C.10y C.11 en
1928 sin éxito, debido a las fuerzas excesi-
vas que aparecian en el mando. Sin embar-
go, Juan de la Cierva continué buscando
una solucién que encontré finalmente en una
cabeza de rotor montada sobre una articula-
cion universal en el eje, de tal forma que po-
dia inclinarse en cualquier direccién. Sus en-
sayos se realizaron sobre un C.19 modifica-
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do (monoplaza sin alas fijas), designado C.
19 Mk V (G-ABPX). Los ensayos se llevaron
a cabo en marzo de 1932 y la patente de es-
te nuevo sistema se solicitd en el Reino Uni-
do en diciembre de 1933. Con ello Juan de
la Cierva habia conseguido un rotor capaz
de sustentar y controlar el autogiro sin nece-
sidad de acudir a cambio de paso ciclico ni
colectivo en un alarde de ingenio que dio ori-
gen al mas simple de los rotores sustentado-
res y controladores que se pueda imaginar.
Este tipo de rotor fue la base del autogiro
C.30 (fig. 8), modelo con diversas variantes
que incluyen cambios de los perfiles iniciales
G429 6 RAF34 por el G6606 y, finalmente
por el NACA 23012 buscando reducir las vi-
braciones producidas por un momento de
<torsion variable en las palas inherente a los
perfiles de gran curvatura. El C.30 ha sido,
junto al C.19, el tipo de autogiro mas conoci-
do de todos los desarrollados por Juan de la
Cierva, ya que entre 1933 y 1939 se llegaron
a producir mas de 180 ejemplares en el Rei-
no Unido, Francia y Alemania demostrando

su utilidad practica en vuelos a baja veloci-
dad y préximos a tierra durante la Segunda
Guerra Mundial.

Pero el ingenio de Juan de la Cierva se-
guia en plena actividad e inmediatamente se
aplicé a otro problema: la anulacion de la ca-
rrera de despegue del autogiro mediante el
despegue por salto. La idea y la solucién,
como era habitual en Juan de la Cierva, fue-
ron simples y eficaces. Una articulacion de
batimiento, situada en el plano de cuerdas
de la pala pero inclinada respecto al eje de la
misma obliga a que todo movimiento de bati-
miento vaya acompafado de un cambio de
paso de la pala; analogamente una articula-
cion de arrastre, situada en el plano definido
por los ejes de la pala y del rotor pero incli-
nada respecto a ellos (no normal al eje de
pala) obliga a que un movimiento de arrastre
vaya acompanado de un cambio de paso
(fig. 9). Juan de la Cierva aprovecho este Ul-
timo efecto para acelerar el rotor, con el au-
togiro frenado, hasta una velocidad de rota-
cion superior a la nominal, con las palas
apoyadas en el tope posterior de arrastre y
con un paso de sustentacion nula; al desem-
bragar el motor las palas se separaban de
este tope y, en su movimiento de arrastre,
aumentaban el paso consiguiendo de este
modo la sustentacion necesaria para despe-
gar el autogiro en un salto de 4 a 5 m; entre
tanto la hélice impulsaba el autogiro para
conseguir la velocidad de avance necesaria
para mantener la autorrotacion del rotor al
régimen nominal. El sistema se ensay6 en el
prototipo del autogiro C . 30 (G-ACFI) en
agosto de 1933 y requiri6 diversos perfeccio-
namientos , debido a los problemas de vibra-
ciones y resonancia en el suelo asociados a
un movimiento de arrastre sin amortigua-
miento. Sin embargo se hicieron varias de-
mostraciones con éxito, entre ellas la del 23
de julio de 1936 con un autogiro C.30 dotado
del rotor denominado autodinamico, pocos
meses antes de la muerte en accidente de
aviacion de Juan de la Cierva, acaecida en
Croydon el 9 de diciembre de ese mismo
ano, cuando el genial inventor seguia en ple-
na actividad creadora.

POSIBILIDADES DEL AUTOGIRO
PREVISTAS POR SU INVENTOR

UAN DE LA CIERVA ERA UN INGENIE-

RO con una profunda formacién en cien-
cias basicas, caracteristica de los Ingenieros
de Caminos de aquella época, que se esfor-
z0 en aplicar sus conocimientos al desarrollo
de una aeronave de su invento muy singular
para su tiempo. Una de sus obsesiones fue
hacerla competitiva con los aviones de peso
y potencia similares, para lo cual preveia la
necesidad de reducir la resistencia parasita,
utilizando un tren de aterrizaje plegable, su-
perficies de cola cantilever y un pilon soporte
del rotor de minima resistencia. También
penso en la reduccion de la solidez del rotor
situandola en valores proximos al 5 %, lo
que le permitia aumentar la velocidad méxi-
ma llegando a valores que podrian superar
los 300 km/h. Con una relacion de velocida-



des maxima a minima cercana a 10:1 la utili-
zacion de hélices de paso variable, también
prevista por Juan de la Cierva, habria mejo-
rado de forma notable las actuaciones del
autogiro. En su informe n° 56 para la Com-
pania “Cierva Autogiro Co.” de 9 de abril de
1934, presentaba las estimaciones de carac-
teristicas de dos autogiros de tren retractil,
los C.31 y C.32, con motores de 385 hp y
200 hp y masas méximas de 1360 kg y 860
kg respectivamente: las velocida-

peso/potencia bastante mas elevadas que
las de los aviones.

La relacién masa vacio/masa méaxima fue
siempre alta, del orden de 2/3, pero eran
también valores habituales para los aviones
con una estructura de tubo de acero soldado
recubiertos de tela y con formeros de made-
ra.

Es evidente que de haber continuado la
actividad de Juan de la Cierva habria saca-

EPILOGO

A MUERTE DE JUAN DE LA CIERVA

trunco, sin duda, un camino de realiza-
ciones que, sin él, derivé hacia la solucion
mas complicada del rotor del helicéptero,
con su reductor y transmision mecanica de
potencia mas el control por medio del cam-
bio de paso ciclico y colectivo. A cambio de
ello se consiguio el vuelo a punto fijo que el
autogiro es incapaz de hacer.

des maximas del autogiro podri-
an superar los 300 km/h y las as-
censionales los 8,5 m/s (500
m/min). Analogas predicciones
pueden encontrarse en el libro
de Tomas Martin-Barbadillo: “El
Autogiro: Ayer, hoy, mafana ...",
Espasa-Calpe, 1935, en el que
su autor preveia autogiros de
hasta 10 plazas, con una carga
Util de 1750 kg y motor diesel de
700 hp (tabla I).

La evolucion de las caracteristi-
cas técnicas de los autogiros de
Juan de la Cierva puede seguirse
en la tabla Il. Fue pasando pro-
gresivamente desde rotores de
palas arriostradas y gran solidez a
los de palas cantilever y solidez
pequena, adoptados posterior-
mente por los helicépteros. Del
control por medio de alerones y

Fig. 8.
C.30A

Sin embargo la seguridad del
helicéptero en el caso de fallo de
motor sigue descansando en la
capacidad de sustentacion de un
rotor en autorrotacion demostrado
por Juan de la Cierva. Las articu-
laciones de batimiento y arrastre,
reales o ficticias, siguen siendo
esenciales para el buen compor-
tamiento estructural y aerodinami-
co de los rotores.

No hay actualmente ninguna
publicacién seria sobre aeronaves
de alas giratorias que no reconoz-

ca el valor de la aportacion de
Juan de la Cierva al desarrollo de
estas aeronaves. En él se dieron
una conjuncion de caracteristicas
dificilmente repetibles: su excelen-
te formacion bésica y su capaci-
dad para aplicarla a realizaciones
concretas; su tenacidad para pro-

superficies de cola convenciona-
les, que necesitan una cierta velo-
cidad de avance para ser efica-
ces, paso al mando directo por in-
clinacion del eje del rotor, sin
necesidad de incorporar el plato
oscilante para mando de paso ci-
clico. Eliminé completamente el
ala fija, ahorrando asf peso y cos-
tes de fabricacion. |deé la forma
de acelerar el rotor sin necesidad
de obligar al autogiro a rodar so-
bre el suelo y consiguid hacer
“saltar” al autogiro para anular la
carrera de despegue.

Cuando se entra ya en un anali-
sis concreto de las cifras puede
verse como disminuyd la solidez
de sus rotores desde un 18% en
el C.4 a cifras proximas al 5%, pa-
ra reducir la resistencia paréasita
del rotor, al mismo tiempo que au-
mentaba la esbeltez de pala y la velocidad
de punta colocando a los perfiles en una si-
tuacién optima de autorrotacion; no obstante
las velocidades de punta de pala estén lejos
de las que se utilizan actualmente en los he-
licopteros, pero también las cargas discales,
que mantuvo siempre entre 75 y 110 N/m?,
eran inferiores a las habituales en los heli-
copteros.

Consiguio cifras de relacién entre veloci-
dad maxima y minima en vuelo horizontal
gue estaban entre 4:1 y 8:1 lo cual es nota-
ble para una aeronave con hélice propulsora
de paso fijo.

Las velocidades maximas ascensionales
no eran muy altas, pero hay que tener en
cuenta que siempre utilizé relaciones

Fig. 9. Efecto de las articulaciones inclinadas

Bastimento

Cambio de paso

do pleno partido de la mejora de rendimiento
propulsivo de las hélices de paso variable,
de la disminucion de resistencia aerodinami-
ca del tren de aterrizaje retractil, de la reduc-
cién de masa en vacio que permite la cons-
truccion de estructuras monocasco de alea-
cion ligera y, mas recientemente, de los
materiales compuestos, asi como de la ga-
nancia en masa de los motores turbohélices
més combustible en alcances del orden de
300 a 400 km, tipicos del autogiro.

Es muy posible que el autogiro se hubiera
consagrado como una aeronave hermana
del helicéptero que, sin tener la capacidad
de efectuar el vuelo al punto fijo como este
ultimo, es méas barato, mas facil de volar y
mas eficiente en muchas misiones.

ARTICULACION DE BASTIMENTO

seguir el desarrollo de sus ideas
sin desanimarse por las numero-
sas dificultades que se le fueron
presentando; la busqueda cons-
tante de un perfeccionamiento, sin
darse por satisfecho con lo conse-
guido y aplicando siempre el prin-
cipio de solucion mas simple para
la consecucion de los objetivos
propuestos.

Juan de la Cierva es, sin duda,
el ejemplo mas claro de lo que de-
be ser un ingeniero para aportar
su esfuerzo al progreso de la hu-
manidad. m
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en Valladolid. Ya en 1904, mientras los primeros automdviles petardeaban por

el paseo de Zorrilla espantando a los caballos que tiraban de los carruajes, los
pucelanos -naturales de Valladolid- pudieron contemplar la ascension de un globo
tripulado desde la Plaza Mayor.

En el Pinar de Antequera hubo en 1909 una actividad inusitada y dos ingenieros
militares se afanaban en descubrir los secretos del vuelo utilizando unos fragiles
planeadores.

En 1910 las autoridades municipales se hicieron eco del sentir popular y prepara-
ron para las fiestas de San Mateo el primer festival de aeronautica. No tuvo éxito y
la capital espero¢ hasta 1911 en que se produjo un doble suceso: una fiesta con ae-
roplanos y otra con globos, esta ultima merced a la colaboracion del Real Aeroclub
de Espana. Ambos festejos mostraron las artes del vuelo.

Veamos como fueron estos comienzos de la aeronautica en Valladolid.

E STE TRABAJO TRATA DE HISTORIAR LOS COMIENZOS DE LA AERONAUTICA

UN AERONAUTA EN LAS FIESTAS DE SAN MATEO DE 1904

L DIA 16 DE SEPTIEMBRE DE 1904 FUE ANUNCIADO A BOMBO Y PLATILLO
que el capitan Ranea-lo de capitan es un decir-efectuaria una ascension en un
globo, que curiosamente se llamaba “Ciudad de Valladolid”.
El dia amanecio claro y a la 11, 30 horas el sol iluminaba con claridad el centro
de la plaza Mayor, donde se habia habilitado un parque de aerostacion. El numero-

so publico rodeaba un hornillo que producia el aire caliente necesario para inflar el Lémina 2 Se puede observar como era el

globo sostenido por dos mastiles. improvisade parque de aerostacidn en un plano
de la época.
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Ldamina 1. Unico documento grdfico de la
ascension del aerenauta Ranea.Se observan
claramente los edificios que rodeaban la Plaza
Mavyor y el globo en el momento de chocar con el
tejado.

Ldamina 3. Una vista del parque de aerostacion
con une de los globos.

Ranea comprobd la tension de la envoltura del globo y la debié encontrar correc-
ta, ya que con gran prisa se metio en la barquilla y dijo: jSuelten!. El globo se tam-
baleo varias veces y volvio a tierra. Le llevaron de nuevo al hornillo. Un cuarto de
hora después, Ranea dio la voz de suelta y esta vez se elevo majestuosamente,
viendosele a Ranea saludar desde la barquilla al publico que estaba admirado de
ver por primera vez un ser humano por los aires.

El aire que soplaba en la plaza arrastro el globo en direccion al Canal de Castilla,
pero al no tener suficiente altura, la barquilla chocd con el tejado de uno de los edi-
ficios que rodeaban la misma, momento que aprovecho el aeronauta para quedar-
se en el tejado. El globo, libre de peso escap6é hacia las alturas yendo a caer en |la
orilla del rio Pisuerga, cerca de la fabrica de energia eléctrica.

Varias personas ayudaron a traerlo de nuevo a la plaza. Mientras, el aeronauta
fue auxiliado a bajar del tejado y con gran aplomo se subid en un carruaje que dan-
do la vuelta a la plaza partié como alma en pena por la calle Santiago.

El domingo dia 19 a las once y media de la manana, también desde la Plaza Ma-
yor se elevd el globo con los acordes de un pasodoble;pero ocurrié lo mismo que el
dia anterior, el globo volvid a tierra tambaleandose.

De nuevo se infld y partié en direccion de la Acera - un edificio de la plaza- pero
al llegar a unos doce metros de altura, cay6. Cundio la alarma que seguida de sus-
tos y carreras evité una tragedia. Mientras, el globo boqueaba lanzando un humo
muy negro y una senorita sufrio un sincope siendo auxiliada en un comercio.

Y asi termind la conquista del aire por Ranea en los cielos castellanos.

El unico documento grafico de la ascension del aesronauta Ranea, se ofrece en la
Lamina 1. En ella se observan claramente los edificios que rodeaban la Plaza Ma-
yor y el globo en el momento de chocar con el tejado.

En la Lamina 2, se puede observar como era el improvisado pargue de aerosta-
cién en un plano de la época.

Siete anos espero el publico de Valladolid para ver de nuevo las maravillas del
vuelo y lo consiguio en unas fiestas memorables que se narran a continuacion.

FERIAS DE SEPTIEMBRE DE 1911

N EL PROGRAMA DE FESTEJOS DE LAS FERIAS DE SEPTIEMBRE DE
1911, aparecia el siguiente anuncio:

Dia 19

A las once de la manana

CONCURSO DE AEROSTACION

con la cooperacion del Real Aeroclub de Espana.
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El Parque de Aerostacion se habilitd en unos terrenos propiedad del sefior Sem-
prun, situados en la calle de la Estacion- antiguo callejon de los toros- cerca de la
fabrica de Gas y al lado de la Plaza de Colén.

Actuarian cuatro globos: "Gerifalte”, "Montafna”, "Reina Victoria” y “Duro”.

En la lamina 3, una vista del parque de aerostacion con uno de los globos.

El Ayuntamiento instal6 palcos, sillas y vallas. Los precios eran los siguientes:Pal-
cos con 6 entradas, 6 pesetas; Sillas de pista, 1; Entrada general, 0,25.

Por dificultades técnicas se demoro el festejo hasta el dia 20. La inflacién comen-
z0 en la madrugada del 19, porque los aerosteros calcularon que se tardarian unas
17 horas en llenar los globos. Eran necesarios 6. 000 metros cubicos de gas.

La manana del 20 amanecié muy ventosa debido a un brusco cambio del tiempo
y se suspendio la inflacion por culpa del fuerte viento. (Nota 1). De acuerdo con el
Ayuntamiento se trasladé al lunes dia 25 de septiembre para las 4 de la tarde.

Amanecio un dia estupendo. A las 4 en punto, lleno de publico el parque, el comi-
sario deportivo Julio Segovia dio la orden de suelta.

El primero en salir fue el globo sefuelo, el “Reina Victoria” al que habian de per-
seguir los otros. Pilotado por el capitdn de ingenieros Garcia Pruneda, secretario
del Real Aeroclub de Espafia ascendi6 y se sostuvo sobre la poblacién algun tiem-
po.

Cinco minutos mas tarde sali6 el “Montafia” pilotado por Eduardo Magdalena con
varios pasajeros y por ultimo despeg6 sin problemas el “Duro”, pilotado por Alberto
Ottli, llevando de pasajeros a Benito Loygorri, Rodriguez Guerra y a Paco Mancisi-
dor.

Los vallisoletanos y forasteros pudieron contemplar al fin un espectaculo inena-
rrable; los cuatro globos encima de la ciudad meciéndose a los impulsos del viento
suave que soplaba en las alturas. Los globos se estabilizaron a 2. 750 metros de
altitud y derivaron muy lentos al Noroeste. A las 17:35 aterrizé el “Reina Victoria®
en Renedo de Esgueva y cerca, a menos de 2 kilémetros, el “Montana * y el “Duro”.

Varios automéviles trasladaron a los competentes aeronautas a Valladolid, donde
fueron recibidos con todos los honores.

La copa de plata -primer premio- correspondié al piloto Eduardo Magdalena. La
Comisién de Festejos recibié innumerables felicitaciones por haber proporcionado
tan alegres jornadas aéreas. EI RACE y sus pilotos fueron festejados por el Ayunta-
miento.

En las laminas 4, 5 y 6 se presentan documentos gréaficos de gran interés, pues
se contemplan los globos en el Parque de Aerostacion;en la Ladmina 4, uno de los
globos rodeado de publicosen la 5, el globo sefiuelo "Reina Victoria”, pilotado por
Garcia Pruneda momentos antes del despegue a las 16, 05 del 25 de septiembre
de 1911; en la 6 el globo “Montafa” en pleno vuelo sobre Valladolid.

Retrocedamos en el tiempo y traslademonos ahora a los pinares de Antequera.
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Lamina 4. Uno de los globos rodeado de
piiblico,en la fiesta de aerostacion celebrada en
septiembre de 1911 en Valladolid.
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Ldmina 5. El globo seiuelo, " Reina
Victoria” pilotado por Garcia Pruneda,
maomentos antes del despegue a las 16,05 del 235
de septiembre de 1911,



Lamina 6. El globo “Montaiia” en pleno vuelo
sobre Valladolid; 16:15 horas del 25 de
septiembre de 1911,

Ldamina 7. Los capitanes Caiiellas v Gdmez
delante de uno de los planeadores, rodeados de
personal militar y algunos paisanos.

LOS AVIADORES MILITARES

L SUR DE VALLADOLID SE ENCUENTRA UNA ZONA CON UNOS PINARES

muy poblados cuyo nombre es Pinar de Antequera. En dichos pinares existian-
y existen- unas instalaciones militares. En el afio 1909 eran la sede del sexto Regi-
miento de Ingenieros. Destinados en la unidad citada, figuraban dos capitanes, Ca-
nellas y Gomez, cuyo interés por las nuevas ciencias y descubrimientos, se habia
decantado hacia la aviacion.

Este interés transcendio fuera del ambito castrense y un grupo de Valladolid se
puso en contacto con el regimiento y los capitanes, ofreciéndoles ayuda para sus
experimentos. El Ejército apoyaba las experiencias pues pensaba que podrian te-
ner aplicaciones en la guerra.

El “planeur” (planeador) construido por Cafiellas era un aeroplano sin motor, que
ayudado al despegue por personas, torno o caballerias, permitia practicar el vuelo.
En julio de 1909, el capitan Cafellas explicd el alcance de sus experiencias y que se
resenan en un recuadro, “Los experimentos de los capitanes Canellas y Gomez”.

BREVE SEMBLANZA DEL AERONAUTA RANEA.

RA MALAGUENO Y TERMINO SUS ESTUDIOS DE AEROSTACION EN

1883, habiendo pasado por las Escuelas de Aerostacion de Guadalajara y Pa-
ris. Habia realizado mas de ochocientas ascensiones. El tltimo globo de su pro-
piedad, el “Ciudad de Cadiz” se quemdé en Logrofio. No era la primera vez que
habia chocado con un tejado y con peor suerte, pues en Francia, cayé desde una
altura de 20 metros a la calle y sufrié heridas graves.

“ Al estar la cupula mojada por la condensacion del vapor de agua, perdio calé-
rico (temperatura)-manifesté a los periodistas-. El humo que se desprendia, y que
la gente crefa que quemaba el globo, era el vapor que se condensaba al secarse
la envoltura. Manana, confirmd, si la tela esta en condiciones intentaré una nueva
ascension”.

En otro recuadro se resefa también la conferencia que tuvo lugar en Barcelona
en la sede de la Asociacion de Locomocion Aérea y que completa sus explicacio-
nes.

Documentos inapreciables de los vuelos del capitan Cafellas en la cuna de la
aviacion vallisoletana se ofrecen en las laminas 7, 8 y 9. En la 7 aparecen los capi-
tanes Canellas y Gémez delante de uno de los planeadores, rodeados de personal
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militar y algunos paisanos. En la 8, el primer aparato en pleno vuelo y en la 9, un
magnifico vuelo a 10 metros de altura.

Creemos que la informacion aportada justifica el interés de las experiencias del
Pinar de Antequera en el afo 1909 y comprender el enorme valor de este ignorado
trabajo que por razones desconocidas-que se estan indagando- no tuvieron conti-
nuidad.

Aqui termina la historia del Pinar de Antequera y pasamos al suceso siguiente
con gran sabor aeronautico e historico.

EL PRIMER AERODROMO DE VALLADOLID

N 1910 EN ESPANA SE HABIAN REALIZADO CON OCASION DE FERIAS Y
fiestas regionales algunos vuelos. En Barcelona, Madrid, Sevilla, San Sebas-
tian, Zaragoza, Cordoba, Pamplona, Granada, Bilbao, Palma de Mallorca, Malaga,
Santander y Logrono evolucionaron aeroplanos, calculandose que mas de 200. 000

LAS EXPERIENCIAS DE LOS CAPITANES CANELLAS Y GOMEZ.

ASTA AHORA NO HE HECHO MAS QUE CONSTRUIR AEROPLANOS DE

ensayo con remolque, tiro humano o de un torno movido por caballerias. He
empleado cana y papel como materiales de construccion. Los resultados han sido
muy medianos. He volado distancias de 400 o 500 metros a unos 3 ¢ 4 metros de
altura. Excepcionalmente he alcanzado una altura de 12 metros. Testarazos y ro-
turas ha sido el resumen de estos primeros vuelos.

Menos mal que tuve la ayuda inestimable del maestro del regimiento Teodoro
Pascual para recomponer los planeadores. El tipo empleado era biplano, con
alas iguales. El perfil utilizado tenia una flecha de 1/12 y la relacion de la enver-
gadura a la profundidad (anchura de las alas) de 3 a 3, 5. La superficie susten-
tadora era de 13 metros cuadrados para aparatos de ensayos pequenos y lle-
gaba a 35 en los grandes. Por ejemplo el planeador nimero 3, tenia 25 metros
cuadrados.

La mayor dificultad que he tenido en los vuelos, ha sido la conservacion del
equilibrio y el aterrizaje sin romper el aparato. El trabajo antes del despegue re-
presenta una gran tarea de preparacion, pues hay que equilibrar el aparato colo-
car y centrar la cola y el angulo de salida, sin olvidar los centros de suspension,
gravedad e impulso(sic). Veo dificil construir aparatos con motor, pues hay ade-
mas el problema de la hélice adecuada”.
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Lamina 8. El primer aparato en pleno
vuelo.Julio de 1909.
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Ldmina 9. Un magnifico vuelo a 10 metros de
altura.Julio de 1909.
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personas habian gozado de este espectaculo. Era Iégico que los vallisoletanos de-
seasen ver volar a esos arriesgados pilotos en sus entonces fragiles aeroplanos.

Un grupo de ciudadanos se entrevisto con el alcalde, solicitando se incluyese
este espectaculo en las ferias de septiembre. El alcalde prometié atender esta pe-
ticion y encargd a la Comisién de Festejos, que estudiase como atender este
anhelo.

Las gestiones condujeron a una sociedad deportiva madrilefa presidida por el
sefor Diaz Vicario. Este propuso a un aviador francés, Ferdinand Pascal, piloto de
la escuela Bleriot de Pau (Francia). Se firmo el correspondiente contrato.

El 16 de septiembre, Diaz Vicario y Pascal visitaron la ciudad y los terrenos desti-
nados a campo de vuelo, acompanados del arquitecto municipal Agapito Revilla.

Los terrenos elegidos para aerddromo estaban en las afueras de la ciudad, en
una extensa explanada existente detras de la Academia de Caballeria, lindando
con la calle Doctrinos.

El historiar el Primer Aerédromo de Valladolid es parte esencial de este trabajo y
por tanto vamos a situar con precision donde estaban los terrenos destinados a ese
fin. Una vez localizada la mencionada explanada-en un plano de la época- se mi-
dieron sus dimensiones para encajar un rectangulo de 200 por 150 metros, que
eran las dimensiones exigibles en la época por los aviadores para un campo de
vuelo. El rectangulo debia tener su maxima dimension en direccion del viento domi-
nante gue coincidia con la Oeste-Este. (Nota 2).

LA CONFERENCIA DEL CAPITAN CANELLAS

L CAPITAN LUIS CANELLAS, EL 12 DE NOVIEMBRE DE 1909 FUE INVITADO

por la Asociacion de Locomocién Aérea de Barcelona para dar una conferen-
cia. Fue enorme la afluencia de cientificos, técnicos y aficionados, porque sus
trabajos ya eran alli conocidos. Segun las cronicas de la época, hasta los pasillos
del local estaban llenos. Hizo una resefa histérica de todos los intentos de vuelo
y de la semblanza de los precursores, concretando sus experiencias. Dejé admi-
rados a los concurrentes con sus modelos voladores, que hizo evolucionar por el
salén de actos. Explico las teorias de la sustentacion y equilibrio del aeroplano.
Pero donde consiguié mas atencion del publico fue cuando explicé sus experi-
mentos en el Pinar de Antequera en Valladolid. Al final de la conferencia abogé y
pidio que se activasen los estudios y experimentos, porque existian espafioles
bien dotados intelectualmente para hacer una labor constante en beneficio de
Espafa y de la naciente ciencia de la aviacion. Los aplausos se sucedieron du-
rante minutos y cientos de personas felicitaron a este ilustre joven que habia lo-
grado volar con aparatos construidos por el mismo.
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Examinemos ahora las Laminas 10, 11 y 12. La primera o nimero 1, muestra una
interesante panoramica de Valladolid a finales del siglo pasado. El “Octégono” se
ve claramente, marcado con la letra O, asi como la explanada que habia entre este
edificio -antigua Academia de Caballeria- y el rio Pisuerga, marcada con E. En di-
cha explanada estuvo situado el primer aerédromo de Valladolid.

En la Lamina 11, se ha dibujado, con ayuda de un plano del afio 1915, la situa-
cion del aerédromo con las direcciones de los vientos dominantes. Obsérvese la si-
tuacion de la calle Doctrinos, que era entonces Ronda, y paralelo a ella corria un
afluente del Pisuerga, el Esgueva, que hoy es subterréaneo.

En la lamina 12, se situa el aerédromo en un plano actual de Valladolid, también
se han situado los dos parques de aerostacion, el de la Plaza Mayor sefalado con
el numero 1 y el de la calle de la Estacion con el 3. El 1 indica el aerddromo de la
calle Doctrinos. La esquina de esta calle con el Paseo de Isabel la Catdlica, es una
buena referencia para localizar actualmente el Primer Aerédromo de Valladolid.

Tiras o

2 _-,.____.\f =
8

Ldmina 10. Interesante panordmica de
Valladolid a finales del siglo pasado. El
“Octigono” se ve claramente,marcado con la
letra O, asi como la explanada que habia entre
este edificio -antigua Academia de Caballeria- y
el rio Pisuerga, marcada con E.En dicha
explanada estuvo situado el primer aerddromo
de Valladolid.

Lamina 11. Aparece dibujade con ayuda de un
plano del afio 1915,1a situacion del
aeradromo,con las direcciones de los vientos
dominantes. La calle Doctrinos era entonces
Ronda, y paralelo a ella corria un afluente del
Pisuerga, el Esgueva, que hoy es subterrdneo.



Lamina 12. Situacién del primer aerddromo de
Valladolid en un plane actual. También se han
situado los dos parques de aerostacion,el de la
Plaza Mayor seiialado con el niimero 1 y el de la
calle de la Estacion con el 3.El 1 indica el
aerddromo de la calle Doctrinos. La esquina de
esta calle con el Paseo de Isabel la Catolica, es
una buena referencia para localizar actualmente
el Primer Aerddromo de Valladolid.

Lémina 13. Portada del programa de fiestas de
septiembre de 1910, Valladolid.

Una vez situado el aerédromo sigamos con el festejo. Las Laminas 13 y 14 son
reproducciones del programa de fiestas.

Para gue no hubiese desencanto y evitar viajes inutiles al aerodromo, el Ayunta-
miento comunico que en el edificio municipal se pondrian unas banderas. El color
de la bandera indicaria si habia vuelos o no: blanca, todo era normal; amarilla que
habia ocurrido un accidente y negra, festejo suspendido.

Ya el aviador habia comentado en su visita, que si el viento tenia una intensidad
de mas de 10 kilometros por hora, no podria volar. Como se ha indicado en el pro-
grama de fiestas, las de aviacion se celebrarian los dias 22 y 23 de septiembre de
1910.

El aeroplano que utilizaria Pascal para sus vuelos seria un Bleriot XI, monoplano
con motor Gnome, muy parecido al que habia utilizado su constructor Louis Bleriot
para atravesar el Canal de la Mancha. Las pruebas consistirian en lanzamientos
(despegues), giros (virajes), evoluciones, altura y permanencia en el aire. Las fies-
tas serian presididas por el ministro de Fomento, de quien dependia la aeronautica
civil.

Por la ciudad, sin embargo, empezaron a correr rumores de ciertos problemas
con la fiesta de aviacion. El periddico del 22 de septiembre confirmo los tristes pre-
sagios, “La fiesta de aviacion anunciada para hoy queda aplazada para el dia que
se sefnalara oportunamente. . . ”. El presidente de la sociedad deportiva habia reci-
bido un telegrama del aviador Pascal, comunicandole que suspendieran las obras
del aerodromo, pues causa de fuerza mayor le impedia cumplir su compromiso.

La verdad era que Pascal habia sido detenido por la policia espanola cuando tra-
taba de pasar la frontera con Francia; habia sido reclamado por el gobernador civil
de Santander y estaba encarcelado en esa capital montanesa.

Benito Loygorri habia estado el dia 18 en Valladolid de paso, para visitar a su
madre Carmen Pimentel e invitarla a ir a San Sebastian, donde habria fiestas de
aviacion con la asistencia de los reyes de Espana. Enterado del problema reco-
mendo al Ayuntamiento se pusieran en contacto con Jean Mauvais, aviador y socio
de Loygorri, que seguramente podria atenderles.

Todo marché sobre ruedas y se contraté a Mauvais que habia volado hacia unos
dias en Logrofo.

El 26 de septiembre de 1910, prometié Mauvais que facturaria el aeroplano
desde Logrofio para Valladolid. Conde Presmanes y Garcia Lorenzo presidente
y secretario de la Comisién de Festejos, recibieron felicitaciones por las gestio-
nes.

El 25 a las tres de la tarde entro un telegrama en el Ayuntamiento que decia:

LOGRONO 25 - 14, 30

IMPOSIBLE IR APARATO ROTO TERCER VUELO EMBARCO

APARATO REPARACION MADRID. MAUVAIS.
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Otro recibido a las seis decia:

LOGRONO 25 - 18, 00

PUEDE ESTAR APARATO ARREGLADO JUEVES

PODRIA VOLAR DOMINGO VALLADOLID TELEGRAFIE

S| CONVIENE URGENTE. MAUVAIS.

La Comisién contesté que estaba conforme y publicé entonces unas instruccio-
nes para facilitar y organizar el acceso al aerédromo.

El dia 26, Mauvais visit6 el aerédromo. El 29 se publicaron los precios de las en-
tradas: Palco con 15 entradas 25 pesetas; Silla de pista 1; Entrada libre circulacion
1, 50; Idem libre de coches o autos 4; Idem caballos 2; Entrada general 0, 25; El
impuesto del timbre a cargo del publico.

La banda de musica del Regimiento de Isabel Il amenizaria la fiesta. El periddico
local por fin, anuncio que habria fiestas los dias 3 y 4 de octubre.

El dia 3 dio comienzo a las 5 de la tarde. La pista llana y extensa estaba muy
bien preparada y las localidades repletas de publico. En sillas y palcos lucian su
belleza y sus elegantes “toilettes”, las hermosas y distinguidas sefioras y sefioritas.

Pero el viento que soplaba desde la mafana no amaind y a pesar de los buenos
deseos del aviador, tuvo que suspenderse la fiesta.

El dia 4 a las cuatro de la tarde se iz6 la bandera negra en la Casa Consistorial
para evitar al publico el paseo. El docto profesor y meteorélogo de la Universidad,
Luis G. Frade fue consultado y este informé que habia una borrasca, que se espe-
raba aumento de la intensidad del viento y que podrian llegar las rachas hasta los
10 metros por segundo (36 kildmetros por hora).

El dia 6 a pesar de la magnifica tarde aparecié la bandera negra en el Ayunta-
miento y hubo bastante desilusion. Pero las cosas se complicaron porgue el pu-
blico habia madrugado y el aerédromo estaba ya lleno a esa hora. Mauvais y su
familia estaban en el hangar y el gentio al ver la bandera negra que izaban en un
poste, lo roded pidiendo explicaciones. El aviador contestd que el motor no daba
suficiente potencia, escuchandose silbidos y protestas. (Nota 4). La irritacién fue
creciendo y se temi6é que ocurriese lo mismo que en Durango cuando la multitud
quemo los aeroplanos y el hangar. Para prevenir esto, la guardia montada muni-
cipal y la civil cargaron contra el publico y eso fue peor. Unos mozalbetes arria-
ron la bandera negra y una lluvia de piedras cay6 sobre el hangar. Sustos y atro-
pellos a la gente pacifica. Se mandé por mas guardias a caballo y dos parejas se
dirigieron rapidas a sofocar la rebelién. Varias cargas sembraron ain mas la con-
fusion. El tumulto fue menguando, pero vallas y sillas fueron destrozadas y el
aviador y acompanantes tuvieron que refugiarse en una casa cercana. Se hicie-
ron cuatro detenciones.

Mauvais dio extensas explicaciones a los ediles del Ayuntamiento y se dio por fi-
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Ldmina 14. Reproduccidn de las paginas
interiores del programa de fiestas de Valladolid
de 1910,donde se detallan las de aviacion.

Ldamina 15. El aviador Jean Mauvais junto a su
aeroplano un” Semmer” con motor rotativo
Gnome. En la foto el aviador se encuentra en

Guadalajara con ocasion de su magnifico vuelo

a dicha ciudad y regreso.
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Ldmina 16. Se han dibujadoe los limites del
aerodromo de la Rubia-SEGUNDO
AERODROMO DE VALLADOLID- utilizando un
plano de la coleccion del Departamento de
Geografia de la Universidad de Valladolid del
afio 1915.

Ldmina 17. Puede contemplarse a Loygorri en
Getafe en Maye de 1911, junto a su biplano
Farman especial..

niquitado el contrato, se devolvieron los importes de las localidades y asi terming el
primer intento de ver volar. (Nota 6).

La Lamina 15 contiene una vista de Mauvais junto a su aeroplano un” Sommer”
con motor rotativo Gnome. En la foto el aviador se encuentra en Guadalajara con
ocasién de su magnifico vuelo a dicha ciudad y regreso.

Asi termind el primer intento de ver volar a un aparato mas pesado que el aire,
pero hubo un segundo intento que tuvo mejor exito y que vamos a narrar.

PRIMER VUELO EN VALLADOLID

L 4 DE AGOSTO DE 1911, VALLADOLID LANGUIDECIA BAJO EL IMPLACABLE

sol. Habian llegado de Salamanca los miembros de la Comision de festejos pa-
ra hablar con el alcalde interino sefior Gomez Diaz y exponerle el proyecto de ca-
rrera aérea -raid- de Salamanca a Valladolid y regreso, previsto para el mes de
septiembre.

El asunto de gran interés turistico, no cabia duda, era ventajoso para ambas po-
blaciones.

El 8 de agosto Conde Presmanes reunié a la comision de festejos. Informé que
aparte de celebrarse la carrera aérea se habia programado una fiesta de aerosta-
cion -ya resefiada- por tanto habia que actuar rapido.

Ley6 una carta del vallisoletano Benito Loygorri solicitando se le inscribiera en la
carrera y otra del aviador Campafa -que habia volado en Huesca- con el mismo
objeto. Jean Mauvais y Leforestier también solicitaron la inscripcion.

147



SEMBLANZA DE BENITO LOYGORRI PIMENTEL

B ENITO LOYGORRI PIMENTEL HABIA NACIDO EN BIARRITZ PERO SU
FAMILIA era de Valladolid, emparentada con los Pardo Pimentel.

La aficion por el vuelo -explicada por el mismo- le nacié un dia, en Mayo de
1910, viendo volar en el aerédromo de Ciudad Lineal de Madrid (el primero de la
capital de Espafa). Me atrajo -dijo- que aquel artefacto, tan solemne, fruto del es-
fuerzo de tantas personas se pudiese sostener en el aire. Se marché a Francia y
adquirié un aparato, biplano “Farman” que le entregaron en agosto. En él apren-
di6 a volar y obtuvo el titulo de piloto, el nimero 1 de Espafa. A muchas perso-
nas les dio el bautismo del aire y entre ellas a la primera mujer espafiola, Maria
Minondo, en San Sebastian en septiembre de 1910. Cualquiera puede ser piloto -
manifesto-. Los movimientos llegan a ser instintivos y con un buen motor y un ae-
roplano regular. . . . se vuela. Con entrenamiento y constancia se puede llegar a
ser un buen piloto.

En Madrid fundé con Mauvais la Compafia Espariola de Aviacién. Era ingenie-
ro. Tenia 25 anos, culto, despierto, inteligente, afable y hombre de mundo, aun-
que modesto. Estaba metido en la aviacién por deporte y le costaba sus buenos
dineros. Hablaba correctamente varios idiomas. Fue condecorado por los reyes
de Espana con la Cruz de Carlos Il1.

Se nombré una subcomision formada por Conde Presmanes, capitan de ingenie-
ros Alverca y el ingeniero civil Jarauta.

Se esperaba que Valladolid se llenase de forasteros.

En el programa de festejos de las ferias y fiestas de 1911 que se celebraria en
los dias 15 al 27 de septiembre aparecia lo siguiente:

Dia 15

RAID SALAMANCA-VALLADOLID

Llegada de los aviadores que habran salido

de aquella poblacion a las nueve de la mafiana

Por la tarde CONCURSO DE AVIACION cuya fiesta se anunciara en programas
especiales.

La inscripcion era gratuita y debia formalizarse antes del 4 de septiembre para
que el 10 se sorteasen los puestos de salida de los participantes. Los aeroplanos
debian encontrarse el dia 14 en Salamanca, en el aerddromo habilitado en el Pra-
do de los Panaderos, para precintarlos. La salidas se darian con un intervalo de 5
minutos. El dia 15 saldrian de Salamanca y el 16 regresarian a esa ciudad desde
Valladolid. Ganaria el aviador que pasase las lineas de meta en el menor tiempo
posible. (Nota 6).

El 12 de septiembre se nombré el jurado de la carrera que seria el mismo del
concurso de aviacion y el de aerostacion ya relatado.

Una de las principales tareas de la comision fue la preparacién de un aerédromo.
Visitaron varios terrenos y se eligié como campo de aviacion la gran explanada
existente en el barrio de la Rubia, que pasé a ser el Segundo Aerédromo de Valla-
dolid.

Se acot6 un terreno suficiente y se empezaron a construir vallas, tribunas, hanga-
res y otros servicios para dejarlo preparado como campo de aviacion.

En la Lamina 16 se han dibujado los limites del aerédromo de La Rubia, utilizan-
do un plano de la coleccién del Departamento de Geografia de la Universidad de
Valladolid del afio 1915.

El 14 de septiembre fue un dia muy movido. Por la mafana llegaron de Salaman-
ca en automovil, los aviadores Loygorri, Garnier, Lacombe y Poumet, acomparia-
dos del sefior Cardenal, presidente de la comision de festejos de aquella ciudad.

SEMBLANZA DE LEONCIO GARNIER

EONCIO GARNIER FUE OTRO DE LOS PILOTOS QUE MAS SINTIERON

LA aviacion. Comenzo en San Sebastian la construccién de un aeroplano en
el garaje que poseia su padre y lo terminé en abril de 1910. Hizo sus primeros
vuelos en Pamplona, en Noain. Al romperse el aparato, se trasladé a Barcelona y
hablé con Bleriot -que estaba volando en unas fiestas- y le compré su aparato, un
Bleriot XI, con motor Anzani de 25 caballos. Entonces Vitoria le ofrecié el campo
de Lacua, con dos hangares y un terreno poco propicio, pero era lo que tenian.
Alli fund¢ la primera escuela de aviacion de Espafia. Tenia tres aparatos. El 7 de
diciembre de 1910, obtuvo en Francia el titulo de piloto, con el niimero 305. Como
el negocio de la escuela era ruinoso, se dedico a volar en ferias y fiestas. Era una
persona muy bien preparada y hablaba correctamente el espafiol.

Garnier efectué numerosos vuelos en Espana.
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Ldmina 18. EL PRIMER VUELO EN
VALLADOLID. Eran las ocho horas, diecinueve
minutos y veinte segundos del 17 de septiembre
de 1911. Al aviador Lacombe en un aeroplano
Depperdussin, con motor rotativo Gnome de 50

caballos le correspondio el honor de ser el
realizador del primer vuelo en la capital de
Castilla y Ledn.

Fueron recibidos por el secretario del Ayuntamiento que los acompano al Hotel Moder-
no. Después visitaron el aerddromo de La Rubia y por la tarde al Alcalde. Los aviadores
encontraron todo en perfecto orden pero recomendaron encarecidamente evitar que el
publico invadiese el campo de maniobras del aerédromo, a fin de evitar incidentes.

Loygorri confirmd su participacion en las pruebas a pesar de los rumores sobre su
negativa a volar, impresionado por el accidente mortal del aviador francés Leforestier
en Huelva. Pilotaria un monoplano Morane, con motor Gnome de 50 caballos.

En la Lamina 17, puede contemplarse a Loygorri en Getafe en Mayo de 1911,
junto a su biplano Farman especial.

Garnier y Poumet pilotarian aeroplanos Bleriot XI; uno con motor rotativo Gnome
de 50 caballos y el otro, el de Poumet, con motor Labor de 40 caballos.

La comision informad a los pilotos que se sefalaria la ruta con paneles y hogueras
y que los medicos de la beneficencia municipal Barcenilla y Martinez Merino estari-
an situados en lugares estratégicos para prestar servicios de socorro.

Las semblanzas de Loygorri y Garnier aparecen en unos recuadros. Lacombe y
Poumet eran menos conocidos, aunque ya habian efectuado vuelos en Espana.
Lacombe era simpatico, atlético y tenia 24 anos de edad. Con el aeroplano que ha-
bia presentado gand la primera etapa del Circuito Europeo y la marca de velocidad
en la copa Gordon-Bennet. Habia volado en Coruna y Gijon.

El concurso de aviacion que se celebraria el 15, viernes, con la participacion de
los aviadores llegados de Salamanca, comprenderia pruebas de duracion, aterriza-
je y maniobras.

Las entradas podrian adquirirse en el Ayuntamiento y en el aerédromo y los pre-
cios de las localidades eran los siguientes:Palcos con diez entradas, 25 pesetas;Si-
llas de pista, 1, 50;Entrada general, 0, 40, Coches, automdviles y caballos queda-
ron suprimidas por motivos de seguridad.

La Cruz Roja, que siempre intervenia en todos estos festivales, establecid un
puesto de socorro con todos los servicios medicos necesarios atendidos por 22
personas.

Los espectadores que sacaran las entradas en el fielato de La Rubia, tendrian
que continuar a pie hasta los palcos y tribunas cuyo acceso era por la carretera de
Puente Duero. Los espectadores que llegasen en tranvia podrian adquirir las entra-
das en el merendero EL EDEN.

Pues bien, llego el dia 15 y los trenes habian traido a muchos forasteros que ve-
nian a presenciar las fiestas. Hoteles, fondas y casas de huéspedes estaban al
completo y todo hacia pensar en unas memorables fiestas. . . . .

El 15 amanecid con lluvia en Salamanca y como esto no lo sabia el publico valli-
soletano, asalté los tranvias y lleno el aerédromo. En lugar de llegar los aeropla-
nos, llego la noticia que la carrera estaba suspendida por la lluvia en Salamanca.
En la Rubia a poco empezoé también a llover.
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Al dia siguiente 16, sabado, el publico madrugé y cuentan las crénicas que desde
la cinco de la mafana ya habia gente en La Rubia. Las tres horas de espera no im-
portaban. Era continuo el fluir de personas ansiosas de ver llegar a los aviadores y
sobre todo al vallisoletano Loygorri. A las 7:30 llegaron las autoridades. Mientras, el
cielo se fue encapotando, empez¢ la lluvia y en pocos minutos el aerédromo quedé
vacio. A las 9:15 el alcalde, sefior Aguirre, recibié un telegrama comunicando la
suspension de la carrera por haber tormenta en Salamanca.

Se informo al publico que la carrera seria un dia méas tarde y que los aeroplanos
llegarian poco después de las 8 de la manana. De nuevo el publico abarroté el ae-
rodromo al dia siguiente, 17 de septiembre de 1911.

A las 7:35 se recibié una comunicacion de Salamanca de la salida de los aviado-
res. Loygorri por sorteo le habia correspondido el nimero 1 pero a poco de despe-
gar tuvo que tomar tierra por averia de motor. Salié Garnier sin problemas y cinco
minutos mas tarde Lacombe. Ambos se dirigieron hacia Valladolid. Poumet, al igual
que Loygorri intent6 el despegue pero el aparato no funciond bien.

Entretanto la niebla se espesaba en los alrededores de La Rubia y la gente em-
pezo a preocuparse por los dos aeroplanos que ya estaban acercandose. De la ca-
silla de la Electra informaron que no habian visto, ni oido nada.

A las 8:15, alguien informé que habia pasado por la casilla de la Electra un aero-
plano a gran altura rumbo a Valladolid. La gente escudrifiaba el horizonte y a poco
un punto negro que se agrandaba con rapidez aparecié por encima de la ribera de
la viuda de Moyano y a unos 600 metros de altura, pasé raudo sobre el aerédromo
y se dirigi6 a la ciudad, hacia San Isidro. La gente saludaba al aeroplano con pa-
nuelos y sombreros. El aeroplano efectué un gran viraje y se situé sobre la ribera
de Taladriz y desde ese punto empezd la aproximacion y puso sus ruedas en tierra
con gran facilidad.

El primer aeroplano habia llegado a Valladolid. Eran las ocho horas, diecinueve mi-
nutos y veinte segundos del 17 de septiembre de 1911. El dia y la hora quedaran ya
grabados para siempre en la historia de la aviacion vallisoletana. Al aviador Lacombe
en un aeroplano Depperdussin, con motor rotativo Gnome de 50 caballos le corres-
pondié el honor de ser el realizador del primer vuelo en la capital de Castilla y Ledn.

¢Qué pasaba con Garnier?. Lacombe habia hecho el recorrido de Salamanca a
Valladolid en 1 hora, 9 minutos y 20 segundos, lo que arrojé una media de 85 kilo-
metros por hora. Después de ser reconocido en la Cruz Roja, explicé que la niebla
no le habia dejado ver las sefiales (hogueras y paneles) y que habia tenido que
elevarse bastante y volar a estima, con la carta como Unico instrumento. El campo
lo encontro al efectuar un viraje en sentido contrario al rumbo de arribada. No habia
visto a Garnier.

En la Lamina 18 se puede observar el aeroplano “Depperdussin” pilotado por
Lacombe, al sobrevolar el aerédromo de La Rubia el dia 17 de septiembre de
1911.

Garnier al llegar cerca de Valladolid, se encontr6 perdido por la niebla por lo que
al ver un claro descendio y aterrizé en un prado que se le presenté oportunamente.
A poco acudio gente del pueblo cercano informéndole que estaba en Valdestilla. El
jefe de estacion telegrafié -a peticion de Garnier- a La Rubia hacia las 8:45, dando
la noticia de su aterrizaje.

El autor de este estudio se desplazé en el afo 1986 a Valdestilla para indagar so-
bre el terreno si alguien recordaba el suceso. Dionisio Palomino, en aquel entonces
de 83 anos, me explicé que aunque solo tenia 8 afos cuando vio el aeroplano de
Garnier, recordaba el suceso y me ensefi¢ el prado donde habia aterrizado.

En la Lamina 19 aparece el improvisado aerédromo en el afio 1986.

De ese lugar ayudado por varias personas despeg6 el Bleriot de Garnier y to-
mando rumbo a La Rubia no tuvo problemas en encontrar el aerédromo. A poca al-
tura se aproximo, entrando al campo por el angulo donde estaban los hangares y
palcos, tomando tierra a la 9 horas, 2 minutos y 55 segundos.

Tanto Lacombe como Garnier entregaron al alcalde los mensajes que traian de
Salamanca y dejando los aeroplanos en los hangares custodiados por la Beneméri-
ta, se dirigieron a Valladolid con sus respectivas esposas. El matrimonio Poumet se
unio a ellos.

En la Lamina 20, aparece Garnier y su bella esposa, junto al aeroplano Bleriot XI
que tanto le ayudo a conseguir la fama.

Garnier y Lacombe llegaron al aerédromo de nuevo por la tarde para la celebra-
cion del fastival anunciado. La tarde templada ayudé al publico que queria ver volar
a los héroes del aire. Nunca -se comento- tanta gente se reunié en el recién inagu-
rado aerédromo de La Rubia. Se calcularon unas 30. 000 personas. Loygorri y
Poumet ocuparon sitios de honor en la tribuna de las autoridades, mientras Garnier
y Lacombe preparaban sus aeroplanos.

Garnier vestia traje impermeable de blusa y pantalén bombacho marrones. La-
combe chaqueta de hule, calzén de pana y polainas de cuero. Ambos se protegian
con pasamontafnas grises y gafas de motorista.

Garnier, una vez revisado el aparato, se subié a la carlinga y mandé a su mecénico
que diese vueltas a la hélice. Ajusto los mandos de mezcla y encendido y después de
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Ldamina 19. El improvisado aerédrono de
Valdestilla en el afio 1986,donde aterrizé
Leoncio Garnier perdida la ruta por niebla,el
dia 17 de septiembre de 1911 a las 8:15 horas.
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Lémina 20. Aparece Garnier y su bella
esposa,junto al aeroplano Bleriot XI que tanto le
avudd a conseguir la fama.El primer vuelo en
Espania lo realizi en 1910 y el iltimo en 1913,

unas falsas explosiones el motor arranco, petardeando y echando mucho humo. Pro-
bé el motor y viendo que estaba bien, bajo el brazo y los mecanicos que aguantaban
soltaron la cola. El aeroplano se tambaled unos momentos y empezo a correr, despe-
gando antes de recorrer 50 metros. Pasd por encima de los palcos y virando a la iz-
quierda sobrevol¢ el rio Pisuerga. Hizo un viraje y volvié al campo a unos 100 metros
de altura. Repitio este circuito varias veces y aterrizé con gran maestria.

Despegd después Lacombe y se dirigio hacia el rio pero de pronto se vio oscilar el
aparato, el motor se paré y tuvo que aterrizar de emergencia en la Granja Agricola.
El aparato quedd fuera de servicio con importantes averias pero el aviador ileso.

Garnier despeg6 de nuevo y efectud las maniobras programadas por lo que gano
los tres premios del concurso. Los espectadores quedaron muy asombrados al ver
la facilidad con que se movia un aeroplano; para algunos era la primera vez que
veian semejante milagro.

El ultimo vuelo de Garnier, con la maniobra de la espiral descendente y el aterri-
zaje de precision -quedoé a dos metros de la marca- elevé el entusiasmo de la gente
a limites increibles.

El comentario final fue que habia valido la pena esperar y quedd olvidado el inci-
dente de Mauvais del afo anterior. La Comision recibié los justos elogios que se
habia merecido.

Ahora venia la segunda etapa de la carrera, el regreso a Salamanca previsto el
lunes 18 de septiembre. Lacombe no pudo participar en la carrera de regreso, asi
gue quedo solo Garnier.

Garnier madrugo y salio rapido hacia la ciudad de orillas del Tormes. El despe-
gue para los que madrugaron fue emocionante. Eran las 7. 05. Su esposa le sigui¢
en un automovil con los mecanicos. Garnier sobrevolo el castillo de Simancas, anti-
gua Septimanca y Sede Episcopal concedida por Alfonso IV en el afo 927. Poco
después el motor comenzo a ratear por lo que se decidio aterrizar en Tordesillas.
Tomo tierra en el prado del Junquillo, a unos dos kilémetros de la ciudad, célebre
por el monasterio de Santa Clara y donde se firmo el Tratado de Tordesillas que
delimitaba las conquistas de espanoles y portugueses.

A los pocos minutos de aterrizar, los del puesto de socorro de Alagjos ya le esta-
ban auxiliando y el alcalde de Tordesillas ofrecié también la ayuda del municipio.
Madame Garnier llegd con los mecanicos y estos arreglaron las averias.

A las 9. 35 despegd Garnier y sin mas contratiempos aterrizé en Salamanca, en
el prado de los Panaderos a las 10, 20. El inmenso gentio le tribut6 una célida ova-
cion y el jurado le proclamé vencedor de la carrera aérea. Garnier entrego los men-
sajes del alcalde de Valladolid.

Asi termind el festejo de aviacion celebrado en el afo dorado del nacimiento de
la aviacion vallisoletana.

NOTAS DE PIE DE PAGINAS

Nota 1. -Reunidos los pilotos de los globos decidieron suspender el festejo, ya que la fabri-
ca de gas tenia en ese momento solo 1. 000 metros ctibicos y como producia solo 300 por
hora, no se hubiese podido salir antes de las dos de la tarde del 20

Nota 2. -En la explanada citada, detras del “Octégono” -antigua Academia de Caballeria-
se situd un rectangulo de 200 por 150 metros y se comprobd que cumplia las condiciones.

Nota 3. -La entrada norte del campo estaria destinada a palcos y tribunas. La entrada ge-
neral estaria situada en |la parte trasera del Octdégono. Se prohibia el paso, por la canada del
Arca Real, una vez comenzado el espectaculo. Los coches irian hasta la bifurcacion de la
carretera en la cascada de Campo Grande. El regreso se haria por la carretera que iba al
paseo de Zorrilla.

Nota 4. -Para averiguar si el motor daba suficiente potencia se probaba el conjunto motor-
hélice con un dinamometro. En la cola del aeroplano se instalaba un dinamometro sujeto por
el otro extremo a una estaca. Se ponia el motor a plena potencia y si el valor de la traccion
era correcto se daba por aceptable. En el caso de Valladolid, Mauvais demostré a los ediles
del Ayuntamiento que el motor no daba la potencia adecuada.

Nota 5. -

Ayer nos fuimos corriendo
o mejor dicho volando

a ver si Mové volaba

y ya sabemos el caso
Mové ni se movio

En fin gue todo ha volado

gracias al viento inoportuno

todo menos el “biplano”.

Los versos anteriores los publico el periodico local.

Nota 6. -

Los premios eran bastante elevados; el primero ganaria 8. 000 pesetas y 4. 000 el se-
gundo, considerando que llegaran tres aeroplanos. Si eran dos o uno la comision decidi-
ria. Los restantes premios, donados por numerosas entidades, se darian a los mejores
clasificados.
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José Pineiro

Primer piloto acrobatico

y Astronautica de junio de 1994
aparecio una fotografia del avia-
dor José Pineiro junto a su Bleriot des-
pués de una de sus actuaciones. Un
encuentro casual con mi antiguo com-
panero y amigo el general Almodovar,
director del Instituto de Historia y Cultu-
ra Aeronduticas, fue ocasion de que
me comentara la publicacion de ese
documento gréafico sobre Pifeiro, inqui-
riendome, dada mi condicién de galle-
go y paisano de este pionero de la
aviacion esparola, si yo sabia algo so-
bre su vida.
iCuriosidades del destino! Precisa-
mente en agosto de 1962, con ocasion
del cincuentenario de los comienzos ae-
ronauticos de Pifieiro en Pau (Francia)
en 1912, publiqué en el gran diario galle-
go “Faro de Vigo” un trabajo en el que
glosaba la apasionante y arriesgada vida
del primer piloto acrobatico de Espana.
Las primeras noticias que tuve de la
Aviacion llegaron a mis oidos infantiles
por boca de una de mis tias, que en la

E N LA REVISTA DE AERONAUTICA

de Espaia

ANnTONIO Pousa MeDAL
Coronel de Aviacion

José Piiieiro

entonces pintoresca villa de Sanxenxo
(Pontevedra) habia seguido con entu-
siasmo, fundado en la amistad, los aza-
res aeronauticos de Pepe Pineiro.

Para mi, Pifieiro fue el primer aviador
del que tuve noticias y sus hazanas le-
gendarias y romanticas evocadas en las
largas noches del invierno gallego fueron
el despertar de mi vocacion de aviador.

Muchos afios después, prestando ser-
vicios en la 29 Agrupacion de Heinkel
111 durante la Campana de Ifni-Sahara,
en mis descansos en Las Palmas, co-
noci casualmente a Elias Pifeiro, hijo
del aviador gallego, que me facilité una
completa documentacion de la prensa
espafola y americana de la época so-
bre la vida aerondutica de su padre.

Puede decirse que, tal vez, ninguno
de los padres y precursores de la Avia-
cion era consciente de lo que llegaria a
ser la Aeronautica del futuro. Las posi-
bilidades practicas del momento eran
muy limitadas: vuelos de observacién
de gran interés militar, pequefas posibi-
lidades de ataques aéreos, como la
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Piiieiro en una de sus exhibiciones en Tuy.



Guerra de 1914-1918 puso de manifies-
to, y muy pocas cosas mas.

Todas las actuaciones civiles en los
albores de la Aviacion se reducian a ac-
tuaciones entre folkldricas y circenses
que las comisiones de fiestas en las
principales ciudades esparnolas brinda-
ban como una diversién mas, siempre
emocionante, en los festejos populares
de las grandes efemérides locales.

De este modo durante el verano de
1912 los franceses Vedrines, Poumet y
Garnier recorren numerosas ciudades
espanolas dando exhibiciones aéreas.
En Pontevedra, con ocasion de las fies-
tas de la Peregrina en el mes de agos-
to, actua Vedrines y a su exhibicion
asisten miles de personas. En primera
fila un grupo de Sanxenxo contempla
absorto las evoluciones del piloto fran-
cés y entre ellos un hombre maduro
(habia nacido en 1878 en El Seyo).
Cuando Vedrines termina su actuacion
lanza una bravata: “eso lo hago yo”. Y
entre las bromas de unos y el silencio
de otros, Pifieiro escribe a Bleriot para,
en 1912, presentarse en Pau donde el
ingeniero y heroico aviador francés diri-
ge una escuela de pilotos, cronoldgica-
mente la primera del mundo.

En doce dias consigue el “Brevet” de
piloto dejando admirados a sus profeso-
res de las aptitudes sobresalientes para
el vuelo y que solo asi explican su
aprendizaje en un tiempo record.

Encarga un aparato “Bleriot” con mo-
tor de 50 HP y regresa a Sanxenxo
donde se ocupa en preparar el campo
de Baltar -préoximo a Portonovo- para
efectuar sus vuelos.

Al recibir la noticia de que su “Bleriot”
estd listo para la entrega, marcha de
nuevo a Pau y en las pruebas del avién
realiza tan sorprendentes vuelos que el
director de la escuela ruega a Bleriot que
abandone Paris por unos dias para com-
probar con sus propios ojos la alta cali-
dad de su avion pilotado por unas ma-
nos habiles. Ni que decir tiene que Pifei-
ro recibe la mas calida felicitacion del
famoso piloto y constructor Louis Bleriot.

El 6 de abril de 1913 fue una fecha
memorable en los anales de Sanxenxo
porque ese dia, ante una nutrida concu-
rrencia, efectud Pifieiro cuatro vuelos
en Baltar con una duracion de 1 hora y
21 minutos. La prensa de Galicia se hi-
zo eco del acontecimiento y, de esta
forma, en la primavera de 1913 es San-
xenxo lugar de atraccion aerondutica
donde acuden gentes de toda la region.

Por aquellos dias y ante la insistencia
en acompanarle en alguno de sus vuelos
de la Srta. Elisa Patifio “Chichana” nieta
de los Duques de Patifio, Pifieiro tuvo que
acondicionar su “Bleriot™ que era mono-
plaza - para que esta arriesgada y valien-
te joven pontevedresa se convirtiera en la
primera mujer que volo en Galicia.

En mayo de 1913 tiene lugar en El
Ferrol la botadura del buque de la Ar-
mada “Alfonso XlII” con asistencia de la

Elisa Patifio “Chichana”, primera mujer que vold en Galicia.
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El primer accidente de Pifieiro ante la Infanta Isabel, 7 de mayo de 1913 en El Ferrol.

Infanta Isabel y del Ministro de Marina.
La ciudad organiza grandes festejos y,
entre ellos, una exhibicion aérea a car-
go del francés Poumet y de Pifeiro. Es-
te Ultimo realiza una de sus mas arries-
gadas y originales figuras acrobaticas:
“El vuelo de la gaviota”. Consistia este
ejercicio en tocar la superficie del mar
con el extremo de uno de los planos; de
su riesgo da buena prueba el hecho de
que sufriera el primer accidente de su
vida, al chocar el plano con un madero
sumergido. Sus heridas fueron leves,
recibiendo la felicitacion de S.A.R. la In-
fanta y las ovaciones del publico.

Sale del accidente con méas entusias-
mo, si cabe, que antes. Prueba de ello
es que, una vez reparado el avion, rea-

parece en el Gran Festival de Burgos -
julio de 1913 -, compitiendo con Vedri-
nes y Poumet, los dos grandes ases
franceses del momento. Y es alli donde
culmina su carrera, ya que desde en-
tonces adguiere relieve y prestigio den-
tro y fuera de Espana. El jurado le otor-
go el primer premio que fue tanto como
el doctorado de su vida de aviador .

PINEIRO EN AMERICA

ASTA BUENOS AIRES LLEGA EL
eco de sus triunfos y el Centro Ga-
llego de la ciudad del Plata le invita pa-
ra efectuar alli sus exhibiciones. En di-
ciembre de 1913 llega a Buenos Aires
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Piiieiro en el Gran Festival de Burgos el 1 de julio de 1913 en el Campo de

con su “Bleriot” bautizado con el nom-
bre de “Sanxenxo” y los colores de Es-
pana en sus alas, que habrian de des-
pertar la mas intensa emocion entre la
colonia espafnola cuando, después de
sus exhibiciones, socbrevuela la ciudad.

Su gran triunfo argentino tendria lugar
en Palermo alternando con el francés
Paillete, el italiano Cattaneo y el argen-
tino Castalbert. La prensa argentina le
dedica sus mejores elogios porque so-
bresalid - y dice textualmente- “A1 reali-
zar toda suerte de pasadas y virajes ce-
fidos a ras del suelo, vuelos en picado,
montana rusa y tantas otras figuras
acrobaticas’.’

PRIMER “LOOPING” EN ESPANA

EGRESA A ESPANA (ABRIL DE

1914) con el firme proposito de pre-
parar un avion capaz de toda clase de
vuelos acrobaticos, especialmente para
efectuar las figuras conocidas con los
nombres de “Looping” y “Vuelo Inverti-
do” que pocos meses antes habia reali-
zado, por primera vez en Francia, Pe-
goud pilotando un “Bleriot”.

Su gran aficion a esta clase de vuelos
le lleva a conseguir su propdsito v, asi,
el 18 de junio de 1914, en el campo de
Baltar, realiza sus primeros “Loopings”
ante unos cuantos amigos, y de esta
forma le cabe la gloria de haber sido el
primer piloto espanol en efectuar esta fi-
gura acrobatica.

Repite sus exhibiciones acrobaticas
en La Coruna (agosto de 1914) y poco
después en Valladolid logrando en to-
das ellas grandes éxitos.

Gamonal.



Sencillo monumento a Piiteivo en la villa marine-
ra de Sanxenxo.

SIS L

Pifieiro en Buenos Aires con su Blériot bautizado con el nombre de “Sanxenxo”.
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Inauguraciin del Aerddromo Militar de Getafe.

PINEIRO EN CUBA

N DICIEMBRE DE 1914 LE ESPERABA

otro clamoroso éxito en las tierras
cubanas por ser el primero en efec-
tuar alli el “Looping” o “salto de la
muerte” como entonces empezaron a
nombrario.

El “Diario de la Marina”, al comentar los
vuelos del 25 y 27 de diciembre en La
Habana, otorga a Pifeiro el titulo de “Rey
de los Aires” y toda la prensa cubana le
reconoce como el primero que en Cuba
efectuase aquella figura acrobatica.

En otra de sus actuaciones el 10 de
enero de 1915 ante el Presidente de la
Republica de Cuba, la célebre revista
“Bohemia” destaca: “Pineiro ejecutd
sobre Columbia el “looping” desafian-
do al fuerte viento y lluvia que azotaba
su Bleriot”.

Reciente aln el desastre del 98, la
gloria de aquellos dias con el clamor po-
pular de sus triunfos hacen que el nom-
bre de Espafna se pronuncie con respeto
y la colonia espafola le dedica un ho-
menaje que tiene como escenario el mi-
tico “Centro Gallego” de La Habana.

PINEIRO ANTE LA FAMILIA REAL

SE MISMO ANO DE 1915, QUIZA

el mas afortunado de su vida, le re-
servaba una gran ocasion de lucimien-
to. Pifeiro iba a efectuar sus vuelos an-
te S.5. M.M. los Reyes de Espana, res-
pondiendo a una invitacién del entonces
Capitan D. Alfredo Kindelan con motivo
de la inauguracion del Aerédromo Mili-
tar de Getafe. El 19 de diciembre de
1915 después de realizar diversas figu-

ras acrobaticas es felicitado por sus
Majestades.

Pineiro sigue actuando en Espana.
Uno de sus ultimos vuelos fue en el
Concurso de aviones de caza (Madrid
1919), donde volando con un prototipo
del constructor Amalio Diaz sufre un ac-
cidente sin consecuencias. Los ultimos
afos de su vida transcurren en Santia-
go de Compostela donde le sorprende
la muerte -a la que tantas veces desa-
fio- el 3 de febrero de 1927. Dos caba-
lleros del Aire, figuras seneras de la
Aviacion Militar espafola, Alfredo Kin-
delan y Joaquin Loriga, comunican su
pésame a la viuda.

Hemos resefado las facetas aero-
nauticas de su vida cinéndonos Unica-
mente a sus éxitos mas destacados.
Quise dejar para el final la semblanza
humana de este romantico personaje.
En la biografia de este hombre desta-
ca algo que vale infinitamente mas que
todos sus éxitos: sus cualidades hu-
manas de sencillez, generosidad, sen-
tido del honor y patriotismo. Fue un au-
téntico embajador de Espafia que en
aquellos anos tan alicaidos de nuestra
historia, llevé el nombre de nuestra Pa-
tria con orgullo, surcando los cielos de
Ameérica y elevando la moral de tantos
humildes emigrantes en aquellas tie-
rras.

Basta decir, para resaltar su entrega a
la Patria, que con ocasion de nuestras
campanas militares en Africa se ofrecio
voluntario a la Aviacion Militar por si
fuera necesario su servicio.

Alcanzo todo gracias a su propio es-
fuerzo en una época en que el vuelo -

maxima aficion de su vida - era em-
presa arriesgada y romantica. Su fortu-
na integra fue consumida en este pro-
posito pero le cabe la gloria de ser el
primer piloto espafol que realizo el vue-
lo acrobatico.

Un sencillo monumento en piedra
honra su figura en la plaza que ostenta
su nombre en la villa marinera de San-
XENxo m
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GuIoN: ANGEL FLORES
ILusTRACIONES: CIC

Tetuan, 1923

EN ABRIL DE 1923, LA AVIACION
MILITAR RECIBIC s BAVDERA DE
MANOS DE LOS REYES E0J ACTO
CELEBRADO EWU (A BASE DE TABLADA.

"DuRanTE LOS LARGOS PERIODOS DE LA HISTORIA DE ESPAIA,£EL
SOL HA BAJADO A BESAR LA BANDERA A ToDOS LOS RINCONES DELA
TIERRA ¥ A LOS AMBITOS TODOS DE LOS MARES ; AHORA VA ELLA
EMPUTADA POR VOSOTROS A BUSCARLE, ELEVANDOSE EA) £1.
ESPACIO COMO £L ECO VIBRANTE DE UN HIMNO SUBLIME DE AMOR A
ESPANA Y DE COMPLIMIEATC DEL DERER”

AQUELLAS PALABRAS RESONARAN CON
ECO ESPECIAL EN MUCHOS RINCONES
DEL LEIANO MARRUECOS .

L CABECILLA ABD-EL- KRIM CONTRAATA -
g‘BA FEROZMEAMTE NUESTRAS FOSICIONES
AISLADAS EN E1 SECTOR DE TETUAN

“"EN NOMBRE DE LA
PATRIA, IMPONGO A
VUESTRA BANDERA
LA MEDALLA MILITAR,
EN PREMI|O A VUESTRO
HERCICO COMPORTA -
MIENTO .

7 AVIADORES,
VIVA ESPANA!"

AT




. /i
/ RAPIDO, PIDE /M| CoroNEL, ES

REFUERZOS ro IMPOSIBLE LLEVAR EL ;
POR RADIO ‘ g SOCORRO HASTA ms—’m%“é‘c"fougs
!
~ LA PosICIon PARA LA RETIRADA,
- (_f CON EL MAYOR

2

T i

MUCHAS VECES SOLO QUEDABA EL EL CaPITAN JOAQUIN BROY
RECURSO DE LA AVIACION. TIFARUIN COMANDABA AQUELLA

FUOE UNBUEN ETEMPLO. IESCUADRILLA DE TBRISTOL .

YO DESCEMDERE £L
PRIMERO, PARA LANZAR

LOS ESTOPINES ; VOSOTROS
ME SEGUIREIS DEJANDO §
CAER. LOS VIVERES.
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EN UNA PRIMERA PASADA EL AVION -+ . PERO UM CERTERO DISPARD HIRIC MORTALMENTE
ARROIJO PARTE DE LAS MUNICIONES Y UN AL PILCTO .
MENSATE DE ALIENTO ...

L1 VALOR Y EZ cORNE TENIAN QUE
SOBREPONERSE ALRIESGO Y ALDOLOR.

f - 2 """ - ¥ 4 i "/' . - ;
STO PARA
P -
s VOSOTROS, MAL

DITOS MOROS /
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EL MERITO DE ESTE Y OTROS TANTOS
EJEMPLOS FUE RECONOCIDO CON LAS
MAS ALTAS CONDECORACIONES . ..

... Y CON LA ADMIRACICIN DEL
EJERCITO.
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/ Estamos
SALVADOS /

[ ELLOS;ELLOS Y
SON LOS VERDADE - ).
ROS HEROES / :

1 S0Is UNOS
HEROES /

P k e " SENORES,
P =, v R “ U N~ N/ DONDE HAYA UN
- S\ R Ny /> E : ' 8 AVIADOR HAY QUE )'%: X
DESCUBRIRSE"( /" =

(V) PALABRAS TEXTUALES DEL JEFE DE UNA DE LAS POSICIONES , AL SER. LIBERADA .
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